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LE COMUNICAZIONI TELEGRAFIGHE 


eoi Paesi d'oltremare 


—(SATUTSD L 


La nostra Italia, come lo era 50 anni tà, è ancora oggi 
soggetta allo straniero per tutte le comunicazioni elettriche 
transoceaniche; nè il Governo dà a vedere, almeno dalle sue 
manifestazioni, che egli abbia la seria intenzione di porre al 
più presto un rimedio a tale situazione, non più tollerabile. 

“Per l'esperienza fatta durante la guerra, era logico che, 
a guerra finita, il Governo procedesse subito agli studi op- 
portuni per mettere l'Italia in grado di comunicare, al più 
presto, con il Sud America e con il Nord America, con 
mezzi propri nazionali; e quindi, prima di ogni altra cosa, il 
Governo avrebbe dovuto risolvere il seguente problema: 

« Tenuto conto della potenzialità finanziaria del Paese, 
del numero di parole telegrafate annualmente dall'Italia 
alle Nazioni Transatlantiche, dei mezzi. di comunicazione 
già esistenti oltre Oceano e degli ultimi progressi realizzati 
dalla tecnica, converrà collegare l'Italia con le Americhe 
mediante cavi sottomarini, o mediante la radiotelegrafia ? 

Questo primo problema capitale il Governo non se lo 
2 mai posto; non lo ha, « a fortiori », mai risolto nel dovuto 
modo; non ha quindi il Governo, tuttora, alcun programma 

chiaro circa l'allacciamento del Paese con quelli di oltremare; 
il che risulta indiscutibile dai seguenti atti ufliciali delle stesse 
Autorità: 

1" Sul Bollettino Ufficiale del Ministero delle Poste e 
Telegrafi del luglio 1921 si legge un bando per un concorso 
tra Sociètà Italiane ed estere, per la istallazione ed esercizio, 
a datare dal 16 febbraio 1921, di stazioni radiotelegrafiche, 
per comunicazioni internazionali. | 
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Sullo stesso bollettino si legge che, in seguito, verranno 
date ulteriori ufficiali comunicazioni circa la potenzialità ela 
ubicazione delle erigende stazioni. 

Frattanto il Governo, a mezzo dei suoi funzionari, non 
faceva alcun mistero delle sue idee circa le stazioni radiotc- 
legrafiche occorrenti; cioè una ultrapotente per comunicare 
col Sud America e duc di portata europea. 

Quanto precede produceva ottima impressione in Paese 
per due motivi: sia perchè dalla stampa tecnica risultava che 
stiva per Impiantarsi presso Buenos Mres una ultrapotente 
radiostazione destinata a comunicare con l'Europa: il che si- 
cnifica che la ultrapotente erigenda stazione italiana, non 
appena ultimata, avrebbe potuto immedintamente soddisfare 
alle necessità del trattico tra TItalia ed il Sud America. Sia 
perchè la stessa ultrapotente stazione avrebbe permesso di 
ricevere direttamente in Italia i radiotelegrammi con desti- 
nazione per l'Italia trasmessi dal Nord .\merica; i quali per 
assenza di adeguata radio-stazione in Italia, sono tuttora ri- 
cevuti dalla radio-stazione francese di Lione e di là quindi 
trasmessi per filo in Italia. 

24 Mentre si stavano attendendo le ulteriori comuni- 
cazioni, preannunciate nel citato bollettino, relative alle eri- 
gende radio-stazioni, verso la metà di settembre 121 veniva 
pubblicato sui giornali il testo di una convenzione stipulata 
tra il Governo ed una Società di cavi sottomarini; conven- 
zione con la quale venivano stabilite le norme ed i termini 
per la posa di un cavo telegrafico tra l'Italia e l'Argentina, 
opera da iniziarsi al più presto, uno degli oneri del Governo 
essendo quello di sovvenzionare annualmente quella Società 
d! cavi con molti milioni di lire. 

Stupore del pubblico e dei tecnici, specialmente, i quali 
si facevano il seguente semplice ragionamento: « dato il traf- 
« fico annuo tra Ultalia e le lUlmeriche, dato il costo e le 
^ spese di esercizio di una stazione radiotelegrafica ultrapo- 
e lente. se a questa è affidata la trasmissione di tutti 1 telc- 
e vrainini dell'Italia per l'Argentina e parte di quelli per il 
-Nord America, questa stazione può vivere perfettamente 
« senta sussidio alcuno, e forse far compartecipare lo Stato 
e agli utili. Se però, con la posa di un cavo tra l'Italia € 
eC drgsenutina. non restasse da quella radio-stazione che solo 
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e una parte del traffico col Nord .Imerica (non st deve di- 
« menticare che lo Stato esercirà, quando pronta, la nuota 
« Coltano destinata a comunicare col Nord America) in tali 
« condizioni, lo Stato, oltre al sovverizionare il cavo italo- 
« argentino, dovrebbe sovcenztonmare altresì la ultrapotente 
« rautio-staztione; giacchè essa non potrebbe certo vivere col 
« solo parziale traffico tra l'Italia ed il Nord America ». 

« Sono forse queste le ultime deliberazioni dello Stato 2», 

3) Mentre. perdurava. quella legittima meraviglia nel 
pubblico tecnico, il quale sempre invano attendeva dal Go- 
verno le annunciate definitive comunicazioni circa le radio- 
stazioni da installarsi, alla fine dell'ottobre 1921 veniva pub- 
blicato un R. Decreto con cui era costituita una « Commissione 
Radiotelegrafica », la quale aveva l'incarico di esaminare le 
domande avanzate dai Concorrenti, relative alle concessioni 
per installazioni ed esercizio di radio-stazioni. 

Detta Commissione, a tenore del Decreto, studiate le 
domande ricevute, doveva presentare al Governo le sue con 
clusioni e proposte in merito, presentazione. stabilita, dal 
Decreto, entro il 51 dicembre 1921; epoca che pot viene dif- 
terita al 51 maggio 1922. 

Nuovi meravaglia nel pubblico. cagionò l'apparizione 
di quel R. Decreto 

Imperocchè mentre esso costituiva indiscutibilmente - 
una ufliciale conferma del fatto che il Governo voleva fossero 
create dirette comunicazioni radiotelegrafiche tra Italia e 
l'estero, nessun atto appariva che annull sse la convenzione 
governativa per lattondamento del cavo italo-arventino; ed 
era assurdo pensare che il Governo volesse. stabilire con 
l'Argentina doppie comunicazioni, e mediante il cavo, e me- 
diante la radiotelegrafia, quando il traffico disponibile è ap- 
pena sufficiente ad alimentare uno dci due sistemi. 

Di tanto in tanto apparivano sui giornali notizie relative 
all'imminente inizio dei lavori per la posa del cavo e, dal suo 
canto, la Commissione Radiotelegafica convocava. prima del 
3] maggio 1922, la Società che, frattanto, avevano presentato 
domanda di concessioni radiotelegrafiche, affinchè illustrassero 
verbalmente i progetti presentati. 

4" Entro lo scorso maggio furono dalla Commissione 
udite le Società concorrenti, alle quali, tra le altre cose, la 
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Commissione dichiarò che le stazioni radiotelegratiche di cui - 


l'Italia aveva bisogno immediato erano, per suo concetto, una 
ultrapotente per comunicare con l'Argentina e due di portata 


europea; d'accordo pienamente, in ciò, coi progetti presen- 


a 


tati. 

5") Siamo ora (fine di giugno 1922) nelle seguenti con- 
dizioni, per quanto riguarda le comunicazioni elettriche 
transatlantiche: 

a) Il Parlamento non ha ancora ratificato la conven- 
zione per il cavo italo-argentino; di «conseguenza i lavori 
occorrenti alla posa non possono iniziarsi. 

b) La Commissione radiotelegrafica non ha presentato 
entro il 31 maggio alcuna conclusione circa le concessioni 
radiotelegrafiche, le quali comprendono la stazione per co- 
municare con l'Argentina; giacchè la Commissione, per ciò 
fare con tutta coscienza, pare abbia bisogno di compiere 
prima un giro per l'Europa, per visitare gli impianti delle 
grandi Compagnie Estere radiotelegrafiche; e non potrà quindi 
presentare le conclusioni che a giro ultimato. 


Quanto precede non è che una serena ed obbiettiva 
esposizione di fatti, citati con rigorosa esattezza, che chiunque 
può constatare; tutto ciò privo di qualsiasi apprezzamento in 
merito, affinché non possa menomamente accusarsi di parti- 
gianeria quello che è stato detto. Ed allo scopo di rimanere 
esclusivamente nella serenità dei fatti, si espongono ora sol- 
tanto le varie deduzioni alle quali logicamente si può giun- 
gere, in forza dci fatti citati. 


A) E? fuori discussione che l'Italia non .si può per- 


mettere di stabilire comunicazioni elettriche con l'AMrgentina 
mediante un doppio impianto nazionale, cavo e radiotele- 
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grafia, giacchè ciò rappresenterebbe una passività annua che 
i contribuenti non .sono in grado di sostenere assoluta- 
mente. 

Di conseguenza, nello stipulare il contratto con la 
Compagnia pel cavo italo-argentino nell'invitare contempo- 
raneamente le Società radiotelevrafiche a concorrere per im- 
pianti comprendenti quello per l'Argentina, lo Stato sapeva 
perfettamente che, delle due Società, o quella dei cavi o quella 
radiotelegrafica vincitrice del concorso, una delle due avrebbe 
lavorato in pura perdita, nel compilare gli studi per il proprio 
progetto. 

Considerando poi che gli atti utliciali prima citati equi- 
valgono ad avere il Governo detto contemporaneamente e 
separatamente, tanto alla Società dei cavi quanto a 
quella radiotelegrafica, « alla vostra Compagnia darò l'incarico 
delle comunicazioni elettriche italo-argentine »; - e ciò pur sa- 
pendo di non potere mantenere la promessa che con una 
sola delle due Società - l'operato del Governo è, per lo meno 
molto anormale. 

La deduzione di cui sopra è inoppugnabile. 

Però, siccome non è logico pensare che il Governo si 
sia regolato in quel modo, solo per il gusto di ciò fare, ve- 
diamo, con la scorta dei fatti, quali possano essere i fini 
reconditi pei quali le Autorità hanno agito: cd agiscono in 
quel modo: | 

B) Si è detto, in precedenza che, prima di emettere 
il suo parere sul migliore tra i sistemi radiotelegrafici pro- 
posti, la Commissione radiotelegrafica trova necessario di 
esperimentare materialmente, nelle stazioni ultrapotenti di 
ogni sistema, il funzionamento del sistema stesso. 

Ciò può darsi ad intendere a qualcuno profano, ma 
non a noi tecnici. | 

Ogni tecnico sa che, tra i membri della Commissione, 
sorio tecnici di grande valore, i quali, grazie agli odierni co- 
stanti scambi di comunicazioni scientifiche, sono al corrente, 
alla giornata, degli ultimi perfezionamenti realizzati in radio- 
telegrafia; i quali quindi sono già stati, da quei tecnici, ri- 
prodotti e sperimentati nelle stazioni di Stato. 
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La Commissione ha esaminato, per ogni sistema pro- 
posto, 1 progetti, completi in ogni minimo dettaglio, presentati 
dai concorrenti. 

La Commissione è perfettamente al corrente degli 
studi fatti su ogni sistema radiotelegrafico dei risultati pra- 
tici che, con ogni sistema, sono stati raggiunti e si raggiungono 
attualmente. 

Di conseguenza, è chiaro, da quanto precede, che nessun 
bisogno ha la Commissione di attendere la fine della sua « ra- 
diotournée » per pronunciarsi sul sistema da prescegliere; e 
che il giustificare là non avvenuta deliberazione col sostenere 
che essa non può prendersi che dopo compiuto dalla Com- 
missione il sopra luogo sulle varie stazioni ultrapotenti dei 
vari sistemi, non è che espediente dilatorio. 

Quale ne è lo scopo? Vediamo di dedurlo. 

Senza avere esaminato esaurientemente gli argomenti 
in favore e contro il cavo e la radiotelegrafia, per giungere 
alla conclusione. più proficua per il Paese, le Autorità del 
Ministero delle PP. TT. vogliono unire litala all'Argentina 
mediante il cavo. 

[ lavori per la posa del cavo però non potranno ini- 
ziarsi altro che quando vi saranno 1 fondi, i quali debbono 
essere forniti dalle oblazioni di italiani residenti in Sud 
America. 

Siccome tali oblazioni non sono ancora giunte, questo 
è il motivo per il quale, come prima si è detto, dopo dieci 
mesi dalla firma del contratto colla Compagnia dei cavi, il 
Ministero delle PP. TT. non ne ha ancora chiesto la ratifica 
al Parlamento. Chè sarebbe grottesco proporre la ratifica di 
un contratto, ignorando se esso potrà o no avere esecu- 
zione. 

Quelle Autorità sperano che le oblazioni pel cavo si 
otterranno; ed in questa speranza tengono a bada le Società 
radioteleerafiche, dilazionando (col pretesto della « radiotour- 
née ») le deliberazioni circa la installazione della stazione ra 
diotelevrafica ultrapotente; e ciò per non trovarsi compromesse 
con altri, all'avvento delle sperate oblazioni. 

E quelle Autorità deliberéranno sulle concessioni ra- 
diotelegrafiche soltanto quando avranno perduta ogni speranza 
nelle oblazioni per il cavo. 
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Questa seconda deduzione è verosimilissima, l'operato 
del Governo dimostrando all'evidenza che, tra i due sistemi, 
il suo voto è per il cavo. Imperocchè: tenuto presente che i 
lavori radiotolegrafici possono cominciarsi subito; che, per 
deliberare sul sistema radiotelegrafico da prescegliere, il Go- 
verno sa, meglio di noi, come non occorra alcun sopraluogo 
alle grandi stazioni dei vari sistemi; per questi motivi, se le 
Autorità avessero prescelto la radiotelografia, a questora le 
concessioni radiotelegrafiche sarebbero già state aggiudi- 
cate. | 

C) E' di pubblico dominio, per notizie apparse da 
vario tempo sui fogli tecnici, che la Telefunken sta ingran- 
dendo l'impianto di Nauen, a scopo di poter comunicare re- 
golarmente con l'Argentina, come ora fa col Nord America. 

Data la rapidità tecesca netl'attuazione pratica dei suoi 
deliberati e la proverbiale nostra lentezza statale, può av- 
venire che Nauen sia pronto a comunicare con l'Argentina 
prima ancora che l’Italia sia giunta ad una qualsiasi conclu- 
sione, circa le comunicazioni elettriche col Sud-America. 

In tale emergenza potrebbe avvenire che ,il Governo 
mettesse da parte Cavo e stazione Radiotelegrafica | italo-ar- 
gentina, per affidare a Nauen i nostri telegrammi per il Sud- 
America. E, ciò facendo, il Governo continuerebbe il sistema 
costantemente usato da molti dei nostri governanti, quello di 
mettersi in mano dello straniero allorchè si presentano pro- 
blemi la cui soluzione, nel senso nazionale, incontra qualche 
difficoltà. | 

Quest'ultima non è una rigorosa deduzione come lé due 
cui si è giunti in precedenza; ma una supposizione, molto 
verosimile però, se si tiene conto dell’eccezionali facilitazioni 
che la Teletunkn, « more teutonico », non mancherà di fare 
a noi, ai suoi fini, nelle tariffe tra Nauen e l'Argentina. 

Ed è necessario mettere in evidenza tale eventualità, per i 
pericoli politici cui si andrebbe incontro con quest'ultima so- 
luzione. | 


Le cose su esposte, con la massima serenità, dimostrano 


t 
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esaurientemente l'assenza, nel Governo, di un concetto deti- 
nito circa le comunicazioni elettriche con l'oltramare. 
Conseguenza di ciò è la continuazione di uno stato di 
incertezza, che il Governo aveva il dovere di far cessare da 
lungo tempo; incertezza che ha, come conseguenza, la con- 
tinuazione delle comunicazioni transatlantiche (da e per l'Italia) 
nel più infelice dei modi, a tariffe altissime ed in mano dello 
straniero. 
Il Governo nel modo in cui tutt'ora si conduce, va, 
« more solito», contro gli interessi dei contribuenti. 
| E ci limitiamo, per adesso, a dirgli che è ora di 
cambiare rotta e di pensare realmente ai soli interessi d'Italia. 


LA VOCE DEL POPOLO 
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Segnalazioni utilizzanti le zone dello spettro 
oltre i limiti di visibilità 


P. Colabich 


Fra i sistemi di segnalazione segreta che furono esco- 
gitati durante la guerra è degno di rilievo quello che si basa 
sulla utilizzazione dei cosidetti raggi oscz77 o invisibili dello 
spettro. : 
E’ chiaro che un tale sistema non può che condurre a 
portate assai modeste, inferiori, ad esempio, a quelle otteni- 
bili col sistema direttivo ad onde corte con riflettori parabolici 
di Marconi-Franklin, pure sviluppatosi durante la guerra, 
che esso richiede una zona completamente libera da ostacoli, 
e particolari precauzioni per non disturbare gli apparecchi 
riceventi : con luce diftusa; quindi la trasmissione può farsi 
soltanto di notte. Ma siccome essa avviene rigorosamente in 
linea retta fra stazione trasmettente e ricevente, così l’unica 
intercettazione possibile sarebbe quella di stazione interposta 
in questa linea, e perciò il sistema può considerarsi ad avere 
il più ‘alto grado di segretezza possibile, mentre è stato tro- 
vato che la segnalazione non è disturbata da agenti atmosfe- 
rici, come pioggia o nebbia. Inoltre, poichè un'ostacolo inter- 
posto fra stazione trasmettente e ricevente annulla presso di 
questa la ricezione, così il sistema può anche prestarsi per 
avvertire il passaggio attraverso una data linea di corpi che 
non si lasciano attraversare dalle ondulazioni impiegate, c 
quindi, ad esempio, avvertire il passaggio attraverso l'ingresso 
di un porto di un battello, diun periscopio di un sottomarino, 
etc. | | 

Lo spettro solare visibile è compreso fra le linee A ed 
H di Fraunhofer, alle quali corrispondono rispettivamente 
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lunghezze d'onda di circa 760 e 400 millimicron (#), e quindi 
frequenze di 4X 10! e 7,5X 10". AI di quà della linea A ed 
ed al di là della linea H csistono delle zone in cui lo spettro 
continua, e per le quali le ondulazioni della energia raggiante 
hanno tali valori in lunghezza da non riuscire ad impressio- 
nare la nostra retina: Queste zone possono venire separate 
dallo spettro visibile con schermi speciali, costituiti da com- 
binazioni di sostanze i cui poteri di assorbimento siano, a 
seconda dei casi, maggiori o per le ondulazioni corte o per 
le ondulazioni lunghe. 

Cosi, per citare i più comuni, il vetro che è già poco 
trasparente per i raggi violetti, quando affumicato, servirà 
molto bene per lasciar passare i raggi della zona infrarossa 
intercettando gli altri, ed il vetro di cobalto che è trasparente 
per i raggi violetti. ed opaco per i rossi, se ulteriormente 
dipinto in azzurro, lascierà passare i raggi della zona ultra- 
violetta, intercettando i rimanenti. 

Nello spettro solare la zona dei raggi invisibili infra- 
rossi arriva fino ad una lunghezza d'onda più che tripla di 
quella che compete alla linea A dello spettro, mentre quella 
. dei raggi ultravioletti od attinici è assai meno estesa, londa 
più corta essendo stata trovata di 295 millimicron. 

Con sorgenti speciali, come ad esempio quella offerta 
da una superficie affumicata mantenuta alla temperatura di 
100°, si sono constatate lunghezze d'onda fino a 7500 millimi- 
cron, ed esperimentatori hanno assicurato di essere riusciti 
ad ottenere ondulazioni anche di 30 micron, mentre con sor- 
genti molto ricche in raggi violetti, o meglio con la scintilla 
elettrica scoccante fra punte di illuminio, sì è riusciti ad 
estendere la zona dei raggi attinici fino a lunghezze d’onda 
di 185 millimicron. 

In sostanza, mentre lo spettro solare va da lunghezza 
d'onda di circa 0,3 micron fino a 3 micron, con sorgenti arti- 
ficiali è dato di avere radiazioni entro limiti assai più ampi, 
da circa 0,2 micron fino a 20 micron. 

Può essere interessante ricordare che, come l'orecchio 
umano non riesce a percepire moti periodici troppo rapidi o 

(*) Un micron è un millesimo di millimetro, quindi un millimicron 
equivale ad un millionesimo di millimetro. 
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troppo lenti (secondo Savart le più corte onde sonore perce- 
pibili sarebbero di circa 14 millimetri), così l'occhio ha limiti 
ristretti per le ondulazioni luminose, perchè non avverte che 
le radiazioni comprese fra 0,4 e 0,8 micron. Con speciali cau- 
tele questi limiti si possono estendere, ma per il caso che ci 
interessa dovremo considerare come assolutamente invisibili 
le radiazioni oltre 1 detti limiti. 

Nello spettro l'eftetto calorifico delle radiazioni è cre- 
scente dal violetto al rosso, ed aumenta ancora per un certo. 
tratto oltre il rosso, per poi diminuire; invece l'effetto chimico 
è crescente verso il violetto, e si estende oltre il violetto. 
Vediamo così che la rivelazione di radiazioni infrarosse 
potrà farsi com qualche mezzo atto ad avvertire il calore da 
esse emanato, molto opportunamente mediante una pila ter- 
moelettrica; mentre le radiazioni ultraviolrtte ci si rende- 
ranno manifeste con qualche reazione chimica da esse pro- 
dotta, ad esempio mediante una carta spalmata con polvere 
di platinocianuro di bario, sostanza che ha la proprietà di 
illuminarsi di una luce verdastra nei punti colpiti dalle radia- 
Zioni. n | 

Ma le onde realmente utilizzabili per una scgnalazione 
non possono molto allontanarsi dai limiti dello spettro visibile, 
perché per le infrarosse l'effetto massimo calorifico si ha 
intorno alle ondulazioni di 0,9 micron, e per le ultraviolette 
bisogna tener presente che l'assorbimento da parte del mezzo 
e degli schermi aumenta considerevolmente col diminuire 
della lunghezza d'onda. Saranno pertanto utilizzati dei raggi 
molto vicini a quelli visibili, il che conduce ad ammettere 
che la sorgente luminosa non sarà completamente oscurata, 
ed evidentemenje per pratici propositi ciò non è necessario, 
perché basterà che essa non sia visibile a distanza oltre le 
sue immediate vicinanze. Naturalmente a ciò si arriva con 
giudiziosa scelta ed efficace costruzione degli schermi. 

Tutti i brevetti riferentisi a questo sistema di segnala- 
zione hanno, come ovvio, di comune che la sorgente lumi- 
nosa e collocata nel fuoco di un. proiettore a specchio para- 
bolico o sferico; si ottiene così un fascio cilindrico di raggi 
che concentrato a distanza, mediante lenti di altro proicttore 
Sul rivelatore, viene avvertito dalla stazione ricevente. La 
trasmissione si fa o spegnendo ed accendendo la lampada, o 
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meglio, perchè ciò assicura una più netta segnalazione, per- 
mettendo di tener sempre accesa la lampada, interrompendo 
il fascio mediante un diaframma metallico a telaio, posto 
innanzi allo schermo, e manovrabile meccanicamente. 

Quest'ultimo dispositivo si incontra nel sistema dovuto 
all'Americario Ing. T. W. Case, il quale usa come rivelatore 
un clemento risultante da una composizione di tallio e zolfo, 
particolarmente sensibile ai raggi rossi, od una composizione 
di tallio e iodio sensibile ai raggi violetti, per it caso che si 
voglia utilizzare questi raggi. Ma come la maggioranza degli 
inventori, il Case ha sviluppato l'invenzione per la utilizza- 
zazione della zona infrarossa, e perciò alla stazione trasmet- 
tente si trova une schermo di vetro di conveniente spessore 
affumicato. Alla ricevente il rivelatore, collocato nel fuoco di 
un proiettore, è inserito nel circuito di griglia di una valvola 
oscillatrice, nel cui circuito anodico si trova una cuffia tele- 
tonica. I circuiti di questa valvola sono tali da farla oscillare 
a bassa frequenza che viene percepita al teletono come una 
nota continua di timbro musicale. L'influenza dei raggi sulla 
“composizione del rivelatore è di alterarne la resistenza elet- 
trica, le quali variazioni di resistenza percuotendosi come 
variazioni di impendenza nel circuito di griglia, alterano la 
frequenza delle oscillazioni della valvola e quindi si ha anche 
una alterazione della nota percepita al telefono. 

Gli inventori francesi J. Hebert - Stevens e A. Lari- 
galdie ricorrono invece per rilevare i raggi infrarossi lasciati 
passare da uno schermo annerito all’ossido di manganese, ad 
una sensibilissima pila termoelettrica costituita da una la- 
strina di platino dello spessore di 1,100 di millimetro saldata 
ad un cristallo di tellurio nel senso della cristallizzazione; la 
saldatura è chiusa in una ampolla di vetro con finestra in 
fluorina. Dato il grande potere termoelettrico del tellurio € 
la piccolissima capacità calorifica dell'elemento, si raggiunge 
una squisita sensibilità, a segno che questa pila, messa nel 
fuoco di uno specchio dorato di 25 centimetri di diametro in 
serie con un galvanometro, riesce a far deviare l'ago di questo 
calvanometro per il semplice irradiamento calorifico di un 
osservatore che si trovi in direzione dell'asse dello specchio ad 
una distanza da questo di 45 metri entro un lungo cor- 
ridoio. 
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Per la ricezione di segnali eseguiti con raggi invisibili 
la pila viene inserita ai serrafili di un amplificatore a valvola, 
la corrente data dalla pila essendo interrotta per mezzo di 
un tikker con frequenza musicale. Ad evitare qualsiasi cor- 
rente parassita che potrebbe essere occasionata da una dit- 
ferenza costante di temperatura alle saldature è intercalato 
in circuito un potenziometro di regolazione. 

E' riferito che, servendosi di un trasmettitore munito 
di un proiettore ad arco del diametro di 150 centimetri, fu- 
rono scambiate segnalazioni fra posti distanti 14 chilometri; 
questa distanza è stata ridotta alla metà con l'uso di un 
proiettore del diametro di 40 centimetri e lampada elettrica 
ad azoto di 800) watt. 

La diminuzione dell'energia raggiante captata al rice- 
vitore è in principio proporzionale alla distanza superzita dal 
trasmettitore, ma bisozna tener conto del potere assorbente 
dell'atmosfera, variabile a seconda delle proporzioni di vapor 
acqueo, nebbia, pulviscolo, acido carbonico contenuti. Per 
questa ragione principalmente si preferisce, come detto, uti- 
lizzare la zona infrarossa dello spettro, ma vi è qualche esem- 
pio pratico di segnalazioni compiute coi raggi ultravioletti. 

Gli ingegneri americani L. Bell e N. Marshall hanno 
sviluppato appunto un metodo di segnalazione con questi 
raggi. Per non andare incontro alle ‘accennate difficoltà di 
assorbimento ed all'uso di superfici riflettenti di quarzo, so- 
stanza diafana alle dette radizioni, ma poco pratica par la 
costruzione di specchi, gli inventori si sono accontentati di 
utilizzare radiazioni di poco inferiori ai 0,4 millimicron, che 
praticamente possono considerarsi impercettibili ad occhio 
‘nudo e che cccitano in modo affatto particolare la sensibilità 
di preparazioni fluorescenti sull'impiezo delle quali è basata 
la ricezione nel loro sistema. i 

Una lampada a gas come impiegata nei fanali di auto- 
mobile, o meglio una lampada ad incandescenza molto spinta, 
posta nel fuoco di uno specchio Mangin di 13 centimetri di 
diametro costituisce una buona sorgente di irraggiamento. 
Un problema difficile fu quello di eliminare le radiazioni vi- 
sibili da quelle di 350 millimicron a 400 millimicron utiliz- 
zate nella segnalazione . Furono sperimentate diverse combi- 
nazioni, consistenti tanto in schermi solidi colorati, quanto in 
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soluzioni chimiche assorbenti, cominciando dalle più note, 
vetro di cobalto, solfato di rame, etc. L'Ing. H. P. Cage della 
Corning Glass Works Co. riuscì a combinare un sistema elf- 
hicace di filtri. La ricezione fu assicurata mediante un binoc- 
colo a prismi od un cannocchiale interponendo fra obbiettivo 
ed oculare una preparazione di platinocianuro di bario. La 
ricezione è così ridotta al massimo di semplicità, perchè per 
seguire una segnalazione basta mantenere l’asse del cannoc- 
chiale in allineamento col fascio trasmettitore, e l'apparire e 
scomparire della fluorescenza corrisponderà alle emissioni ed 
alle intercettazioni della sorgente. 

Con apparecchi trasmettitori non occupanti un volume 
maggiore di un decimetro cubo si sono raggiunte portate da - 
l a2 chilometri; con apparecchi di maggior mole, pesanti 
complessivamente 14 Kg., e con lampade consumanti 25 watt, 
si raggiunsero portate da 0 a S chilometri; con lampade da 
100 watt e maggior peso di apparecchi si riuscì a tra- 
smettere anche su distanze di 10 chilometri. Le lampade, che 
devono essere ricche di raggi violetti, furono costruite dalla 
General Electric Co. 

Non è certo piccolo risultato essere pervenuti a poter 
telegratare con raggi invisibili a distanze come quelle sopra 
‘ riferite, tanto più laddove si osservi che gli schermi assor- 
bono sempre parte della energia raggiante, e, per quanto il 
sistema abbia una utilità prevalentemente militare, nondimeno 
esso nel campo della telegrafia di carattere ottico ha diritto 
di cecupare un posto ragguardevole. 


Past 


. Gose di Germania 


CarLo Bruno 


Me 


| Credo sia ormai una rarità bibliografica il libro edito 
a Berlino nel 1900, col titolo « En Avant-Toute Vapeur» ri- 
suonante come una tromba di guerra. 

Il Dr. Lehman-i/alskowsky, che compilava il libro con 
la collaborazione di diversi scrittori, tutti partigiani convinti 
della politica che l'Imperatore e Re aveva inaugurato con le 
parole « Il nostro avvenire è sul mare » aggiungeva poi al 
titolo che serviva di programma: « Marine Marchande et les 
constructions navales en Allemagne ». 

Quando rivedo il libro, stampato in bella veste tipo- 
grafica negli anni della potenza germanica, mi assale una 
profonda malinconia; penso alle grandezze scomparse, alla 
prosperità svanita di quella marina germanica che or son. 
pochi anni mandava i suoi giganteschi piroscafi nei nostri 
porti. 

Così, penso, dovevano contemplare i ricordi di Venczia 
dominatrice dei mari, i patrizi veneziani del 1700, quando la 
marina di S. Marco era una memoria. 


L'inno al genio tedesco, che si leva dalle pagine quasi 
ingiallite del libro, si è mutato in elegia. Destino delle gran- 
dezze marittime, fatalità storiche che si riproducono, o per tatti 
politici, come per l’ultima guerra, o per fatti naturali, come 
per esempio per la scoperta della via del Capo di Buona 
Speranza. 


Quasi contemporaneamente veniva di Germania un 
altro libro dedicato alla marina mercantile; è poco conosciuto 
in Italia, eppure dovrebbero leggerlo e studiarlo tanti di 
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quelli che fra noi parlano di questioni marittime, perchè tro- 
vercbbero in esso confutati molti fra i solismi che ripetono 
come dogmi. Il libro è del Murken, il tito è « Le basi eco- 
nomiche della navigazione marittima ». Ha più di vent'anni 
dietà, ma è sempre fresco e dovrebbe essere consultato prima 
di affrontare una tesi e discutere un programma. 

Quel libro saprà di forte agrume per alcuni: così, per 
esempio, dopo aver dimostrata l'inefficacia del sistema dei 
premi, a coloro che dicevano e dicono ancora, che l'Inghil- 
terra sebbene Z/berzsta in teoria, pure nella pratica protegga 
indirettamente la propria marina mercantile, Murken risponde 
che « La protezione più efficace perla marina mercantile in- 
glese è data sempre dall'elevata. capacità naturale delle 
compagnie inglesi, superiore a guella delle compagnie di ogni 
nazione ». Constatazione degna di elogio in un tedesco del- 
l'epoca in cui la « Amburghese-Americana » ed il « Lloyd 
Germanico » coprivano tutti i mari con una fitta rete di linee 
e si sforzavano di guadagnare i mercati con la regolarità di 
approdi e buon mercato dei noli. 

Vigilava l'Inghilterra: le due grandi e le piccole com- 
pagnie, tutte nate e vissute senza sussidi c aiuti. dello stato 
meritavano il giudizio espresso dallo scrittore tedesco. 

Triste cosa è dire che tutto quanto riguarda 1l passato 
che là marina germanica è ormai un ricordo, che dopo il 1° 
luglio di questanno scomparirà perfino quella bandiera dai 
colori bianco nero e rosso che per tanti anni corse gli occani 
nella sapiente opera di espansione dell'industria e del pensiero 
. tedesco, la bandiera che come diceva il principe di Bismark 
seguiva il traffico, trattico che già avevano accaparrato i 
sagaci commessi viaggiatori, 

Ora Maynard. Keynes, il nome del quale è noto per gli 
studi sulle conseguenze della guerra, ha pubblicato nel « Man- 
chester Guardin Commercial » sotto il titolo « Reconstruction 
in Europe » alcune monografie sull'opera che si compie in 
diversi stati d'Europa, fra l'altro per la « reconstruction of 
shipping ». Purtroppo fra questi stati non è compresa l'Italia: 
cià del resto in Inghilterra non si occupano affatto di noi: 
siamo una memoria nel campo marittimo. 

Così la più diffusa rivista nautica inglese, la « Fairplay » 
pubblica corrispondenze da quasi tutti i porti, tranne che da 
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quelli italiani, se non per dire dell'ingombro, degli elevati 
diritti di carico e di scarico, ecc. ecc. 

Menomale che fra le effigie dei « Captains of the Mer- 
cantile Marinc » il « Manchester Guardian » pone quelle di 
due capitani italiani, del capitano Angelo Sturlese al comando 
del piroscafo « Dante Alighieri » durante la guerra, e del- 
l'altro capitano Amedeo Pinceti del piroscafo « Principe di 
Udine ». Sia lode a quei due valorosi; senza di essi non si 
sarebbe fatta menzione della marina italiana nella Dro 
zione Inglese. 

Un posto però essa riserva alla marina germanica: 
noblesse oblige ; è un omaggio che il compilatore rende alla 
nazione già nemica dell’Inghilterra per molti anni sua rivale 
sul mare. 

Lo scritto è degno di essere tenuto in conto per l'au- 
torità di chi lo redigeva, cioè del Sig. Cuno, l'attuale Ma- 
naging Director della Amburghese Americana. 


Le condizioni della marina germanica dopo la guerra 
sono le seguenti: 


Tonnellaggio lordo prima della guerra Tonn. 5.300.000 
Perdite per fatti di guerra (circa) | » = 2./00.000 
Perdite per effetto del trattato di Versailles (circa) » 2.900.000 
Tonnellaggio dopo la guerra (circa) » 400.000 


Tutto questo era quanto rimaneva della splendida ma- 
rina, orgoglio e vanto della Germania. Eppure, dice il Cuno, 
-la nazione non si sgomentò, disse che la Germania deve avere 
‘ una marina e si pose all'opera di ricostruzione. 

La guerra aperta era cessata ed i pochi piroscafi te- 
deschi erano male accolti nei porti di Francia, dove erano 
ammessi i viaggiatori, che colà giungevano per conto d'indu- 
striali tedeschi. Ostacoli dappertuto; ma non per questo ve- 
niva memo il proposito tedesco di farsi di nuovo una via sul 
mare. 

Nel 1921 veniva accordato alla marina un indennizzo 
di 12 miliardi di marchi in carta, dei quali nove decimi do- 
vevano essere impiegati in costruzioni nei cantieri nazionali 
e l’altro decimo in acquisto di navi all'estero. 


Il Direttore dell'Amburghese-Americana dichiara a 
questo proposito che la somma concessa agli armatori non 
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rappresentava un sussidio; mai essi erano stati sussidiati prima - 
della guerra, nè avrebbero pensato a chiederlo quando le 
linanze nazionali erano in così critica condizione. I 12 mi- 
liardi rappresentavano un indennizzo, ben scarso, per le per- 
‘dite, non già un’a//ocation come era detto nelle leggi di pro- 
tezione francesi. La somma concessa all'armamento doveva 
però essere impiegata senza ingerenza dello stato, il controllo 
del quale fu respinto, secondo l’antico programma degli ar- 
matori, cui sempre era sembrato deleteria l’intromissione bu- 
rocratica negli affari marittimi. 

Non per nulla Ballin aveva capitanato un movimento 
degli armatori col programma di «Los von Berlin » e il 
motto aveva posto radice. Gli armatori comprendevano che 
nessuna marina mercantile poteva sorgere in un paese dove 
la soffocano ingerenze governative. E fu per questo che gli 
armatori pensarono ad impiegare la somma ricevuta in una 
specie di « self administration » di stringersi fra di loro in 
accordo, di costituirsi in una « Shipowners' Trust Company » 
in organizzazione indipendente che sovraintende alla esecu- 
zione del programma delle costruzioni navali. 

Null’ancora però è stato deciso circa questo programma; 
nella condizione attuale delle cose gli armatori non possono 
determinarlo. Il paese è ancora come il mare dopo la tem- 
pesta; conviene attendere la calma, che lavoro e moneta siano 
rientrati nelle condizioni normali. 

Fin qui l'articolo del Direttore della leleine 
ricana; anche noi ci associamo al voto che la calma ritorni 
presto, non solamente in Germania ma in tutto i1 mondo. E 
speriamo che possano riprendersi i traffici e nei porti non 
rimangano più navi inattive.... 

Siano gli armatori italiani animati dagli stessi senti- 
menti che ispirano i loro confratelli di Germania e pensino 
a far da sè. Questo sarà l’unico mezzo per attuare sollecita- 
mente e bene la « reconstrucrion » della quale è tanto fervente 
apostolo il Meynard Keynes. 


fa rete idroaerea nazionale 


Gixo Bastogi 


Continmtazione; 


Questo programma non va, certo, applicato in un 
giorno: ma neppure in dieci anni. E ad esso deve pensare 
necessariamente il Governo, sia pure col concorso di pro- 
vincie e di comuni, e salvo poi, dove convenga, a costituire 
degli Enti Portuali autonomi. 

La rete idroaerea che ci occupa comprende 44 stazioni, 
salvo errore, delle quali undici assolutamente e completa- 
mente straniere. La loro organizzazione dipende -- dove non 
esiste già, come a ‘Nizza, a Barcellona, al Pireo — unica- 
mente dai poteri politici locali, a cui noi possiamo, e non sa- 
rebbe male, portar l'ausilio della nostra esperienza, così come 
stanno con tanta abilità politica facendo i francesi in Polonia, 
in Boemia, in Turchia, e in Rumania. Le due albanesi e Co- 
stantinopoli dovranno essere organizzati da noi, tale quale 
quelle in nostro dominio diretto. Si hanno cosi 33 località, i 
cui impianti dovranno essere certo commisurati all' impor- 
tanza commerciale e demografica del luogo, ed al numero di 
linee che vi convergono. Dappertutto lo specchio d'acqua 
è pronto, in qualche luogo addirittura meraviglioso, sia esso 
mare, lago o fiume. Fanno eccezione Ventimiglia, e gli ap- 
prodi libici all'infuori di Tripoli e Bengasi. 

. Il porto aereo di Ventimiglia si ottiene senza difficoltà 
sbarrando e se occorre scavando un poco i due primi chi- 
lometri del letto del Roia a monte della ferrovia. Se ne ot- 
tiene. uno specchio d'acqua ben protetto se pure accessibile 
da una parte sola, che può servire egregiamente all'uopo. 
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. Quanto a gli approdi libici, la questione non esisterebbe 
se la guerra e la nostra triste mania di non fare, non ci 
avesse impedito di fare a Misurata, a Sirti, a Derna, à Tobruk 
quel minimo di lavori che, se sufficienti all'attracco dei va- 
pori è a maggior ragione sufficiente all'ammaraggio e alla 
partenza di idrovolanti non piccoli e costruiti per reggere il 
mare. 

Lo specchio d'acqua va corredato da un certo numero 
di ricoveri, commisurato al movimento attuale, ma facilmente 
e largamente aumentabile a misura del crescere del movi- 
merito, muniti dei migliori mezzi di alaggio, capace di con- 
tenere il massimo idrovolante esistente e qualche cosa di 
più, e completato da una officina e da un magazzino di pezzi 


di ricambio ben forniti e ben serviti. Inoltre, una stazione - 


meteorologica e una R. T. capace di corrispondere colla 
più lontana delle stazioni adiacenti, quando sia possibile anche 
per teletono. Così i casi di proibitività e di incidenti saranno 
ridotti al minimo poichè, prima di partire ed anche in viaggio 
gli apparecchi saranno tenuti al corrente delle condizioni 
atmosferiche, della miglior direzione di approdo, ed anche 
per le stazioni molto vicine o poco importanti, se vi sia o 
meno servizio da fare: e nel caso negativo, e che sia anche 
negativo a bordo, la stazione può essere saltata con evidente 
economia di tempo, di materiale, di rischio. 

Impiantando i porti, si dovrà pure pensare all'impianto 
delle segnalazioni notturne, anche se, per oggi, non è ancora 
il caso di pensare a volare all'oscuro. Ma se non è per oggi 
è per domani, e solo allora si sarà cavato dal mezzo aereo 
tutto il frutto che può dare. E l’idroaeronautica sarà la prima 
a volar di notte, poichè i corsi d’acqua e le spiagge sono di 
più facile identificazione di qualunque altra caratteristica del 
suolo e poichè le spiagge sono già provviste di fari che con 
poco si possono adattare al novello ufficio per modo che da 
organizzare ex novo resterebbero soltanto le rotte fluviali. 
La stessa nebbia — mai disgiunta da calma di vento — può 
essere vinta combinando potenti proiezioni di raggi luminosi 
e colorati convenzionalmente con indicazioni radiogoniome- 
triche ed anche semplicemente radiotelefoniche. 

Tutto questo è, o pare, molta roba. Ma la più modesta 
banchina di un porto costa assai di più. 
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Naturalmente, l'aeroporto di Genova e di Roma — aero- 
porti completi, per aeroplani, per idrovolanti, per diribili — 
non possono essere paragonati, colle 15 o 10 linee che vi si 
incroceranno, all'approdo del Lago Salpi, presso Foggia, dove 
scenderanno quattro o sei apparecchi al giorno. Ma quì, è 
l'importante, non vi sono lavori di sterro, che sono quelli che 
più costano e delle costruzioni occorrenti si può prevedere 
l'ammontare al centesimo. Ed anche ai prezzi d’oggidì io. 
penso che la parte idrica di qualsiasi aeroporto può essere 
contenuta nel dispendio di cinque milioni al massimo, di tre 
in media generale, per cui tutta la rete idroaerea d'Italia 
colle maglie d’atiacco alle altre reti, colle propagini verso i 
nostri interessi diretti d'oltremare, vicini e remoti, verrebbe 
a costare come il più modesto sciopero, cento milioni, con la 
differenza che unico risultato dello sciopero è di preparar 
la stessa spesa, uguale o maggiore, per l’anno dopo, mentre 
la rete idroaerea, come del resto la aeroterrestre, rende come 
un qualsiasi servizio pubblico, sia esso appaltato da un Ente 
o esercito dallo Stato. Rende in diritti d’approdo e di ricovero 
rende in fitti permanenti, rende in utili sulle riparazioni e 
sulle forniture, rende per le manifestazioni sportive e turi- 
stiche, rende per il movimento dei forestieri e sopratutto, 
come parte di una compagine, rende in accellerazione, in in- 
tensificazione del traffico, in quel guadagno di tempo per 
raggiungere il quale la borghesia dei secolo decimono spese 
miliardi innumerevoli a costruire ferrovie. E rende ancora 
in tasse ed in movimento di aftari locali, ed io non vedo 
perchè i comuni e gli enti appunto locali non concorrebbero 
all'impianto ed all'esercizio d'un'istituzione favorevole ai loro 
interessi, dopo che in passato le minime borgate dettero fior 
di quattrini per avere un passaggio di ferrovia od un casotto 
di stazione. In definitiva, poi, qualità essenziale di un servizio 
pubblico é di servire al pubblico nel miglior modo e nel piü 
moderno. Se poi rende, meglio, ma il reddito non’ può essere 
condizione della sua esistenza; che se questo fosse, da un 
pezzo dovremmo star senza ferrovia, e nessun faro sarebbe 
sorto in tutto il mondo. 
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Fra 1305 giorni di servizio della Londra-Parigi, svolgen- 
tesi in clima più inclemente del nostro, ed i335 della Tolosa 
Casablanca, io avrei potuto scegliere quest'ultima cifra ed 
oltrepassarla, tanto più partendo dal presupposto di una or- 
ganizzazione a terra finita, e perciò più perfetta della Franco- 
Marocchina. Ma preferisco tenermi più prossimo alla prima 
che non alla seconda, e supporre ogni linea della rete per- 
corsa da una coppia al giorno per 31 giorni dell’anno che 
fa 620 percorsi. | 

Lo sviluppo totale è di 21305 chilometri coperti in ore 
158,15 di moto eflettivo. Ma possiamo prevedere che in molti 
punti saranno presto necessari raddoppi di servizio (es Roma- 
Napoli) Altri, come la Nizza-Genova, dovranno essere serviti 
da corse omnibus; da ultimo, specie per iniziativa locale, 
nasceranno i piccoli servizi; come ad esempio per le isole 
Egadi, le Lipari, i gruppi delle Sarde, “an Pietro e la Mad- 
dalena, le Napoletane, le Pontine, le Toscane, le linee nord- 
Padane, Venete, Trentine, Fiumane, quelle interne dei laghi 
lombardi e tosco-laziali, ecc. Possiamo quindi senza timore 
aggiungere a quella cifra 3095 Km. in ore di volo 31,45, di 
che arrivare ad un percorso quotidiano di 2 000 Km. e 190 
ore di volo effettivo, ed annuale di 15.500,000 Km. in 117.800 
ore di volo. | | mE 

Abbiamo due tipi di idrovolanti plurimotori da appli- 
care a questa rete: l'S 24, da 600 cavalli e otto posti più un pò 
più di carico, che può fin d'ora esser costrutto in serie ab- 
bastanza grande, ed il P. R. B. (1°), che può esserlo a sola 
condizione che vi si applichino, combinati, buon volere del 
Governo e iniziativa privata. Si puó prevedere con sufficiente 
approssimazione che la metà dei servizi sarebbero disimpc- 
gnati dall'S 24, speciale piuttosto per i yoli fluviali e costieri, 
ed il P. R. B. speciale piuttosto per voli al largo c lungocor-- 
sieri. L'impianto completo dovrà comprendere, tenuto conto 
della diversa durata dovuta alla diversa pesantezza della co- 
struzione ed alla diversità del tormento imposto agli appa- 
recchi, duecento S 24 e centocinquanta P. R. B, cicè una 
media generale un poco interiore a cinque apparecchi per 
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tappa. E' proprio, sempre in media, quello che ci vuole: uno 
che va, uno che viene, uno in turno di officina, due in turno 
di riserva. E ciò costituisce per l’impiego militare, (non di- 
mentichiamo che la l'rancia ha sopratutto in mira questo, 
coll'aiutare tanto potentemente la sua aviazione mercantile) di 
che avere pronti in poche ore, materiali in volo, materiale 
a terra, personale allenatissimo, dieci raggruppamenti di tre 
gruppi di tre squadriglie di tre apparecchi, con ottanta ap- 
parecchi di riserva, che si portano a 135 (uno ogni due) 
cogli apparecchi d'allenamento e d'istruzione esistenti nei 
centri militari. 

E’ certo che il bilancio attuale dell'aeronautica non con- 
sente un impianto simile. Ma, l'ho detto, si dovrebbero tro- 
vare i denari per la vera necessità nazionale come si trovano 
sotto la minaccia di uno sciopero. E 350 apparecchi costano 
79 milioni. Ammesso che la rete debba essere pronta in due 
anni, e che lo Stato conceda un premio d'impianto uguale ad 
un terzo del costo dei primi apparecchi, abbiamo che l'im- 
pianto della rete costa due annualità di 62 milioni e mezzo 
l'uno, la trecentesima parte del bilancio statale, e anche meno 
se si tien conto degli immancabili soccorsi provinciali e co- 
munali nell'impianto dei porti. 

Quanto al concorso statale nelle spese di esercizio, si 
tratta di vera e propria locazione d'opera sottoposta a determi- 
nate condizioni. Di una parte di esso, la posta, non e il caso di 
parlare perché risulta un semplice anticipo rimborsato rapi- 
damente dal gettito speciale delle sopratasse d'aeroespresso. 
L'altra parte, più cospicua per vero dire, riguarda i bilanci 
militari che non sono mercantilmente ed immediatamente 
produttivi, ma che lo sono in misura senza coníronto mag- 
giore, in quanto preparano e tengono efficiente l’arma più 
adatta alla nostra posizione, alla nostra scarsa ricchezza ed 
al carattere della nostra razza. Rimborsi lo Stato gli stipendi 
fissi del personale e la metà degli ammortamenti dei premi 
di volo, si sale ad una cifra approssimativa di lire 250 per 
Km. percorso, cioè in cifra tonda a 38 milioni l'anno, che sa- 
liranno a 45 comprendendovi l’eccedente passivo eventuale 
degli aeroporti e gli interessi del capitale impiegato (qual 
tasso rende il patrimonio ferroviario ?). | 

Ora, a voler rendere pronti in caso di mobilitazione 
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350 idrovolanti da bombardamento, bisognerebbe comprarne 
almeno la metà ogni anno, perchè le cellule invecchiano 
molto meno stando ferme che volando: e bisognerebbe pagar 
tutto il personale, i combustibili, le riparazioni, tutta la roba 
che allo Stato finisce di costar più caro che ai privati, e 
render meno. Evidentemente dungue, lo Stato spende meno 
se non fa nulla, ma se vuol fare qualche cosa, gli conviene 
applicarla ai servizi mercantili. | 

Data una portata passeggeri di 8 persone per gli S 24 
e di lo in media per i P. R. P. abbiamo una portata totale 
di 186 milioni di viaggiatori-chilometro, che permette di ba- 
sare le tariffe su 124 milioni (due terzi). 

Data nna portata merci media di 2 quintali per gli 
S 24 e di 4 per i P. R. B. abbiamo una portata totale di 46 
milioni e mezzo di QKM, che riduco come base di traf- 
fico a 23, e cioè a 31 milioni. 

Adesso supponiamo che la posta paghi una lira e mezza 
per chilometro, contro un quintale di portata; tale canone, 
non grande, è rimborsabile con wr dodicesimo di quella portata 
in lettere, a una lira di sopratassa, per un percorso medio 
di 300 Km. E supponiamo, come dicemmo, che i bilanci mi- 
litari concorrano con due lire e mezzo per chilometro: quattro 
lire in tutto. | 
| Cogli impianti a terra statali e pagati dai vettori a mi- 
sura dell'uso l'esercizio generale può- prevedersi in media di 
l lira per chilometro. Ne rimangono sette a carico dei vet- 
tori stessi, che importano una spesa di 108 milioni e mezzo. 

A ottanta centesimi per chilometro i viaggiatori ren- 
dono poco meno di «questa somma, cioè precisamente 99 
milioni e 200 mila lire. A settanta centesimi per QKm,, le 
merci e i bagali (clientela: films, fiori, piimizie, campioni) 
rendono 21 milioni e settec :ntomila lire. I due terzi del carico 
rendono 121 milioni, dodici e mezzo di margine utile, il dieci 
per cento almeno del capitale prevedibile. 

Quanto alle tariffe, esse sono inferiori alle piü basse 
tariffe francesi, tenendo conto del cambio della moneta, salvo - 
sulla Bordeaux-Montpellier. Sono, in apparenza, doppie delle 
ferrovie, ma in realtà molto meno che doppie, perché la li- 
nea aerea è molto più prossima alla retta della ferrovia. 
Torniamo all' esempio dell' inizio. Da Torino a. Ventimiglia, 
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in prima classe ferroviaria, son cento lirette. Per aria, gua- 
dagnando otto ore, son centododici, e sian pure centoventi, 
se 0,80 è la media differenziale. Dopo qualche mese di eser- 
cizio regolare, non credo che la clientela mancherà, su questo 
e sugli altri tronchi, e senza toglier nulla di sensibile alle 
terrovie dello Stato, poichè alla media di 300 chilometri per 
viaggiatore, il totale é equivalente al massimo della portata 
corrispondente su per giü alla trecentisima parte della massa 
trasportata dalle ferrovie dello Stato. Lo stesso dicasi delle 
merci; una goccia d'acqua nel mare, l'uno e l’altro capitolo, 
sopratutto pensando che una parte e forse gran parte dei 
viaggiatori e delle merci si serviranno dell'ala in caso di 
urgenza, perchè rapidissima, e non si sarebbe servita del 
treno, perchè troppo lento a quella urgenza. Clientela creata 
dunque, o meglio tolta allo stato potenziale dell'esistenza del 
mezzo adatto. 

Per questo io vado dicendo che, in primissimo tempo, 
la Direzione Servizi aerei al Ministero della Guerra avrebbe 
dovuto consistere in un grande e ben organizzato ufficio 
stampa: con lo scopo di persuadere il pubblico che per aria 
si muore meno che per terra (Ernoul proclama 709 mila chi- 
lometri in volo senza incidenti, e in l'rancia tutti sanno che 
la Sajam ha fatto 1400 voli senza incidenti mentre im Italia 
nessuno lo sa), di persuadere capitalisti, industriali, provincie, 
comuni che per aria si guadagna, à saper fare, come per 
terra; persuadere gli uni e gli altri a indurre i loro deputati 
a operare alcunchè di più che unirsi in gruppo aeronautico 
e far qualche passeggiatina gratis sui tetti di Roma e di Mi- 
lano. Dimostrato che un aeroporto può essere elettoralmente 
utile quanto un ponte o un tronco di ferrovia, il problema è 
risolto, perchè se gli elettori fanno i deputati, i deputati fanno 
i Ministri. 

La questione è tutta quì, lavorare il pubblico. I fran- 
cesi l'anno capito: e Dio voglia che noi non lo capiamo 
troppo dopo di loro, per la pace e per la guerra. 


L' incidente toccato al piroscafo “Africa 


A. Tombesi 
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I nostri lettori ricorderanno l'avventura toccata al pi- 
roscafo Africa del Lloyd Triestino nel mese di marzo, quando 
fu catturato da una corazzata greca e poi rilasciato in seguito 
alle energiche proteste del nostro Governo. Di tale fatto ci 
è giunta la seguente descrizione fattane dal VAGONE RI Gute 
di bordo nel suo diario. | 


15 Marzo... ll mare è calmo, ma fa un freddo cane. 
L'« Africa» del Lloyd Triestino fila a lenta velocità cambiando 
ogni tanto rotta secondo gli ordini che impartisce la coraz- 
zata « Averolf» che abbiamo l'ordine di seguire e che ogni 
tanto col suo proiettore c'illumina quasi avesse timore di 
perderci di vista. Poche ore fa eravamo alla fonda a /nebol? 
ridente cittadina turco kemalista situata sulla costa anato- 
lica del Mar Nero e stavano eseguendo tranquillamente ope- 
razioni di scarico, quando apparve all'orizzonte l'4:eroff, la 
più importante unità della flotta Ellenica, che, raggiunta a 
tutta forza la rada, puntò minacciose le artiglierie sulla costa 
nemica, arrestò la macchine a poche centinaia di metri dal- 
T« Africa» e mise in mare una lancia che diresse immediata- 
mente verso il nostro bordo ad intimarci di sospendere lo 
scarico della merce, dovendo constatare se avevamo nelle 
nostre stive contrabbando di guerra. A tale richiesta il nostro 
Comandante Cap. Zadro mostrò i documenti inerenti al carico 
ma non permise visite, perchè ritenne sufficiente stassero 
sulla sua parola, avendo dichiarato che l'«Africa» era in perfetta 
regola come aveva già constatato la commissione interalleata 
alla partenza da Costantinopoli. 

A tale energico rifiuto l'imberbe ufficialetto greco in- 
caricato di parlamentare con fare altezzoso disse al nostro 
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Comandante: Alors Capitaine vous refusez? refusez? Alaf- 
fermazione netta e decisa del nostro Comandante ritornò sul- 
l'Aceroff. TEE 

Dopo poco venne al nostro bordo una lancia con pic- 
chetto armato e due Ufficiali i quali ordinarono al comando 
di interrompere immediatamente tutte le comunicazioni e 
manco dirlo la prima a mettere fuori servizio fu la stazione 
radiotelegrafica e mi ci volle non poca fatica per convincere 
quei signori che non occorreva smontare gli apparecchi ac- 
ciocchè io fossi nell'impossibilità di segnalare, ma era sufficiente 
togliere la coda dell'aereo o meglio ancora chiudere la cabina 
radio. Così fu fatto, Appena pronte le macchine ci ordinarono 
di salpare e di seguire la loro nave già in moto. Ed è per 

questo che mentre scrivo stiamo navigando per il Mar Nero 

senza sapere quale sarà la nostra destinazione. La notte 
scorsa non ho riposato affatto causa i segnali inerenti le mine. 
Un servizio scrupoloso agli apparati è ancora necessario in 
questo mare per la sicurezza della navigazione. Approfitto 
dell'occasione per riposare stanotte. 

14 Marzo...... Ieri la nostra prora era diretta verso il 
Bosforo, stamane è su Burgas. Dove andremo? Sul ponte di 
guardia col nostro Capitano vi è un’ufficiale greco che riceve 
continuamente ordini dall’Averoff. A bordo marinai greci 
armati scorrazzano per le passeggiate; sono certamente con- 
vinti di aver pescato qualche grosso contrabbando, ma si 
accorgeranno più tardi del madornale granchio che avrà cer- 
tamente uno strascico non indifferente. A complicare la que- 
stione abbiamo a bordo anche dei nostri militari armati, 
Reali Carabinieri messi a guardia di tutti i piroscafi che 
toccano porti bolscevichi... | | 

15 Marzo.... E' tutta la giornata d'ieri e stanotte che 
stiamo vagabondando per il mare senza direzione alcuna, 
seguire l’Averoff questo è l'ordine. 2 

Tutti i servizi inerenti la navigazione sono control- 
lati da militari greci; l'impressione che proviamo e quella di 
essere prigionieri di una nave corsara. 

Alle 3 avvistammo sulla dritta il fanale di /rnziada lo- 
calità concessa alla Grecia dagli alleati dopo l'armistizio del 
1918. Sull'albeggiare l'4ceroff ci ordinava di dar fondo, era- 
vamo al termine della spiacevole crociera. 
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Nella mattina Ufficiali e marinai greci passarono una 
visita scrupolosa al carico trovando tutto in perfetta regola, 
e solo dopo aver espletate altre pratiche col Comando re- 
stituirono 1 documenti sequestrati a Zrebol? lasciandoci li- 
beri. 

Alle 3 pomeridiane il Comandante m’intormò che 
potevo riprendere servizio; mi recai subito agli apparati e 
chiamai I. Q. K. R. Nave a Costantinopoli. Ottenni subito la 
seguente risposta: 


« Africa» da R. IN. « Sardegna ».... date subito vostre 
notizie. | | 
Risposi col seguente radio: 
Lloydiano Costantinopoli 
« Incrociatore greco « Averoff » catturommi rada 
« Ineboli ordinandomi seguirlo Iniada ove subiti visita esito 
« negativo stop 3 pomeriggio liberato proseguo Cospoli ab- 


« boccarmi Autorita ». 
« Africa » 


L'Averoff poco lontano da noi certamente intercettava 


il messaggio che gli confermava ancora una volta l'energia, 
la disciplina e la lealtà del marinaio italiano. 
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VII. — Ricevitori ad autodina 
Sommario. — Wicevitore ad auto-eterodina, od autodiii — 
Ricevitore ultraudion — Iealizzazione pratica dei ri- 


cevitori ultraudion — Ricezione delle onde continue per 
modulazione. 


l. - Ricevitori ad auto-eterodina, od autodina. — Ab- 
biamo già trattato precedentemente ( Cap. IV, parag. 4) del 
modo di valersi degli effetti di reazione tra circuito anodico 
e di controllo per intensificare i segnali in arrivo, facendo così 
agire la valvola nel tratto rettilineo della caratteristica (ma- 
gnificazione) ed affidando la funzione rettificatrice ad un ri- 
cevitore a cristallo accoppiato alla valvola stessa. Riprendendo 
ora in esame la figura 32, si vede che a misura che viene 
stretto l'accoppiamento fra 1 rocchetti L, ed L, la valvola, 
per quanto abbiamo detto precedentemente, entra in oscilla- 
zione e diventa - per un certo valore negativo dell’ accoppia- 
mento - un gencratore di onde persistenti. fl ricevitore della 
fig. 52 può dunque ricevere, in queste condizioni, anche i se- 
gnali ad onde continue, perchè una parte del circuito genera 
la frequenza locale e laltra rettifica la corrente dei battimenti. 

Gli stessi effetti si hanno ponendo una seconda valvola 
al posto dcl rettificatore a cristallo o, meglio, combinando i 
circuiti in modo che una sola valvola possa funzionare ad un 
tempo da ricevitrice e da eterodina. Si ottiene allora. quello 
che viene usualmente chiamato ricevitore azzio-eterodi a o 
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self-eterodina. La tecnica dei sistemi ricevitori ad onde con- 
tinue distingue oggidì nettamente il sistema di ricezione ad ` 
eterodina da quello ad auto-eterodina, od autodina, od. en- 
codina (forze interne). 


Fig. 56. - Dispositivo ad autodina di Round (1913) 


Uno dei primi dispositivi di ricezione ad auto-eterodina 
è quello di Round, racchiuso in brevetto Marconi del 1913 
(figura 55). Il circuito L, C, viene sintonizzato con quello L C 
dell'aereo e coi segnali ad onde continue da ricevere: sic- 
come tale circuito è collegato colla. griglia. della valvola, 
produce oscillazioni della corrente anodica nel circuito Le Ca 
che è regolato per una frequenza naturale lenpermente di- 
versa da quella di L, C,. Mantenendo fra i rocchetti L, ed L, 
il grado voluto di accoppiamento, si generano nel circuito 
oscillante L, C. delle oscillazioni persistenti alla frequenza 
naturale dello stesso, ed esse si combinano colle oscillazioni 
provocate dai segnali in arrivo per dar luogo alla corrente 


N. B. - Ls è il rocchetto a sinistra di Cr 
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dei battimenti, e quindi a vibrazioni acustiche del telefono T. 

. Usualmente conviene mettere anche una capacità in deriva- 
zione sul telefono, per facilitare il passaggio alle correnti di 
alta frequenza, ma se ne.puó fare a meno se i conduttori 
di collegamento del telefono stesso hanno già una sufficiente 
capacitanza. 

Nel circuito di Round, e nei suoi derivati, l'accoppiamento 
fra anodo e griglia è ottenuto ;zagneticamente, cioè per mezzo 
di rocchetti autoinduttivi. Vi è tutta una categoria di ricevi- 
tori autodina nei quali l'accoppiamento stesso è ottenuto 


nd 
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Fig. 7. 


Dispositivo ad autodina di Armstrong con accoppiamento clettrico (1914, 


elettrostaticamente, cioè per mezzo di capacità. Il primo tipo 
è detto anche ad accoppiamento magnetico o per induzione 
ed il secondo ad accoppiamento elettrico: un certo grado di 
accoppiamento elettrico può essere ottenuto valendosi della 
capacità esistente fra i singoli elettrodi della valvola. Alcuni 
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autori distinguono inoltre un accoppiamento per conduzione, 
ma esso è poco usato nella pratici. 

Un dispositivo tipico di autodina ad accoppiamento 
elettrico è quello brevettato da E. H. Arinstrong nel 1914 
(figura 57) In esso il circuito oscillante secondario C, L, è 
collegato al circuito di controllo della valvola per mezzo delle 
capacità variabili C, C,; la capacità variabile C, serve da 
accoppiamento fra il circuito anodico e quello di controllo. 
L'auto-induzione presentata dal telefono ricevitore T contri- 
buisce poi all'accoppiamento tra i due circuiti anzidetti. 


wu "eyed 


Fig. 58 - Dispositivo autodina ad accoppiamento elettrico (ultraudion) 


Per regolare il ricevitore, dopo aver messo il circuito 
oscillante C, L, in sintonia colla segnalazione da ricevere, si 
varia il condensatore C, fino a che le oscillazioni generate 
dalla valvola per l'accoppiamento dei due circuiti assumono 
frequenza leggermente diversa da quelle in arrivo, ottenen- 
dosi così battimenti di frequenza udibile, che sono a loro 
volta rinforzati dai circuiti della valvola. 
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Un tale circuito — che abbiamo riportato soltanto per 
esercizio dello studioso e come preparazione a quelli succes- 
sivi dello stesso tipo — non ha avuta molta diffusione, essendo 
stato sostituito da altri di maggiore rendimento. 

Sono inoltre notevoli di attenzione — sebbene riteniamo 
inutile descriverli -— alcuni dispositivi di ricezione ad auto- 
dina brevettati nello stesso anno 1914 dai tedeschi Arco e 
Meissner, e che sono dotati di accoppiamento magnetico fra 
1 circuiti triodici. | 

Notiamo che in tutti i ricevitori basati sull'interferenza 
— o sui battimenti — sia del tipo ad eterodina separato o 
con auto-eterodina, vi è la possibilità di ricevere non solo le 
onde continue — per le quali 1 ricevitori furono particolar- 
mente ideati — ma anche quelle smorzate. Salvochè, queste 
ultime perdono, attraverso ai ricevitori di tale tipo, la loro 
nota musicale ed acquistano invece note rauche, o soffiate. 
Ciò perchè i battimenti, che si formano ugualmente fra le 
oscillazioni smorzate in arrivo e quelle continue locali, non 
sono capaci di combinarsi fra di loro per dar luogo alla 
chiara nota musicale caratteristica delle onde persistenti. 


2.- Ricevitore « ultraudion ». — Questo dispositivo di. 
ricezione ad autodina venne descritto la prima volta da L. 
de Forest nel 1914 (1) e successivamente brevettato nel 1915 
(2. Viene in generale rappresentato come nella figura 58, ma 
E. H. Asmstrong — e successivamente il prof. Vallauri, che 
ne ha dedotto una elaborata teoria — hanno dimostrato che 
lo schema della figura 58 si può ricondurre ad uno qualsiasi 
degli schemi precedentemente descritti, in. cui si hanno due 
circuiti esterni (l'uno fra filamento e griglia e l'altro fra 
filamento e piastra) i quali reagiscono l'uno sull'altro attra- 
verso ad un accoppiamento. | 

Ciò appare chiaramente dalla figura 59, che è perfet- 
tamente equivalente alla figura 58. Si vede cioè che il dispo- 
sitivo ultraudion comprende tre circuiti principali: 1° — Il 
circuito oscillante secondario composto dell'induttanza L, e 
della capacità — detta d/ sintonia — C,; 2? — Il circuito di 

(1) « The Electrician » - 1914 - N. 74 - pag. 729.735. 
(2) L. de Forest e C. V. Logwood - Patente inglese 3950/1915. 
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griglia, che comprende anche la capacità C,in serie colla 
griglia stessa; 2? — Il circuito di anodo che, come quello di 
griglia, si chiude al negativo della batteria di accensione b, 
e comprende la batteria anodica B ed il telefono T. Circuito 
di griglia € circuito di anodo risultano accoppiati fra loro 
non più magneticamente attraverso all'induzione mutua di . 
due bobine, come in schemi precedenti, ma eZe?tricamente at- 
traverso al tratto xy comune ai due circuiti e*che comprende 


Fig. 59 - Altro schema del ricevitore « ultraudion » 


la capacità variabile C, (shuntata fra telefono e batteria ano- 
dica) detta perciò capacità di accoppiamento. 

Della funzione della capacità di griglia C, abbiamo già 
trattato diffusamente a suo tempo dicendo che nei tubi ad 
altissimo vuoto — in cui tale condensatore deve essere sempre 
shuntato da apposita resistenza di dispersione — esso serve 
a dare alla tensione di controllo un determinato valore 
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medio.. Ma tale capacità oltre al contribuire agli effetti di ret- 
tificazione (rettificazione dei battimenti, nel caso delle onde 
continue) impedisce altresì che la tensione della batteria 
anodica B attraverso all'autoinduzione L, venga a trovarsi 
applicata anche fra griglia e filamento. 

l Ridisegnando il dispositivo ultraudion della figura 59 
come nella figura 60 si scorge che in tale tipo di ricevitore, 
a differenza di quelli a valvola finora considerati, il circuito 
di sintonia l, C, trovasi applicato fra la griglia e la piastra 
della valvola anzichè fra griglia c filamento come nei circuiti 
triodici ordinari: Il circuito del telefono è invece disposto nel 
solito mado, cioè fra piastra e filamento. | 


lig. 00 + Altro schema di «ultraudion » 


3. - Realizzazione pratica dei ricevitori ultraudion. — 
Anzitutto le capacità C,, C,e C, devono essere costruite in 
modo da sopportare la tensione anodica della batteria B e 
non devono andare in corto circuito. Il condensatore di sin- 
tonia C. deve essere all'ordine di circa 3 millesimi di micro- 
farad, con un valore minimo di 0,05 millesimi di mfd (milli- 
microfarad); può essere del tipo ordinario a disco, ma è 
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preferibile usare condensatori del tipo con dielettrico aria. 
Il valore della capacità di accoppiamento dipende dall’ordine 
di grandezza delle onde da ricevere e per avere un buon 
funzionamento ad autodina conviene in generale che tale con- 
densatore sia da 2 a 3 volte quello di sintonia. Mentre C, è 
di solito costituito da un condensatore variabile, a dischi o 
ad aria, C, 6. invece composto di una capacità discontinua 
formata da due o più condensatori fissi a mica e stagnuola 
aventi valore diverso e shuntati da un bjll? variabile da 0,03 
a 0,4 millesimi di mfd, che serve per le piccole variazioni. 


Fig. 61 - Ricevitore « ultraudion > completo 


» 


Tanto C, come il billi non devono poter andare in corto 
circuito, perchè in tal caso il ricevitore cesserebbe di fun- 
zionare e la batteria anodica resterebbe in corto circuito sul 
telefono. Per assicurarsi che C., C, e C,siano in grado di 
resistere alla tensione anodica di servizio bisogna provarli in 
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precedenza ad una tensione alternativa superiore ai 100 Volt 
efficaci. Quanto al condensatore di griglia C,, l’esperienza ha 
dimostrato che non deve avere valore superiore ai 0,12 mil- 
lesimi di microfarad (cioè 0,12 millimicrofarad, oppure 0,00012 
mfd). i 

Venne già detto a suo tempo che nei tubi ad alto 
vuoto conviene shuntare il piccolo condensatore di griglia 
con una resistenza di dispersione di alto valore (dell'ordine 
dei mega-ohm), la quale funziona identicamente per la di- 
spersione delle cariche negative accumulatesi sull'elettrodo 
di controllo se disposta fra la griglia ed il filamento. 


Fig. 62 - Ricevitore « ultraudion » con circuito intermedio 


La figura 61 rappresenta uno schema completo di ri- 
cevitore ultraudion atto a ricevere onde smorzate e persi- 
stenti da un minimo di 300 m. ad un massimo di 20.000 m. 
La figura 02 differisce dalla precedente per avere in più un 
circuito intermedio che puo essere inserito od escluso a pia- 
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cere fra il circuito d'aereo — detto comunemente szz£oniz- 
satore d'aerce — e quello della valvola, e ciò allo scopo di 
migliorare la sintonia. Gli schemi delle figure 61, 63 e 02, 04 
sono chiaramente comprensibili e ci evitano ulteriori schiari- 
menti al riguardo. 

Può invece risultare utile allo studioso il sapere che il 
secondario del jigger (cioè quello che nella figura 58 corri- 
sponde ad L,) è stato suddiviso in diverse sezioni accoppia- 
bili in serie per mezzo dell’inseritore speciale, per evitare che 
i valori assunti dalla capacità distribuita di una sola grande 
induttanza — sommati a quelli delle varie capacità disperse 
nell'intero ricevitore — impedissero di poter ricevere le onde 
molto piccole, ad esempio quelle di 300 m. per le quali può 
vibrare l'apparecchio. Si rammenti infatti che la formula che 
lega fra di loro le tre variabili di un circuito oscillante è la 
seguente: 


Q metri = 1885 lc xX L 


ove C è espressa in microfarad ed L in microhenry, che 
diventa: 


— ——— — 


Q metri =59,61 c XLE 


quando C è espressa in millesimi di microfarad, o mill- 
microfarad. Con tale formula si calcola esattamente il mi- 
nimo valore che deve avere la prima sezione del secondario 
jigger rispetto al minimo valore della capacità complessiva 
del circuito oscillante secondario (cioè la capacità di C, 
più quella di C,, tenendo conto nel fare l'operazione che 
i due condensatori risultano in serie fra loro) e colla stessa . 
tormola si calcolano altresì tutti i valori delle singole sezioni 
del secondario E’ inutile aggiungere che valendosi della for- 
mola anzidetta sono stati dedotti i valori delle induttanze e 
delle capacità esistenti nel sintonizzatore di aereo e nel cir- 
cuito intermedio. 


4. - Ricezione delle onde continue per modulazione. — 
Tanto nel metodo di ricezione delle onde continue con ete- 
rodina separato quanto in quello con self-eterodina si esegue, 
in sostanza, una riduzione della frequenza radiotelegrafica, 
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rendendola musicale, cioè udibile. Fra i diversi metodi ter- 
moionici che non si valgono del metodo ad interferenza — : 
o dei battimenti — merita di essere segnalato allo studioso 
il metodo a modulazione, sviluppato recentemente dalla Te- 
lepgrafia Militare francese. 

Modulare una corrente alternata, ed in genere una | 
corrente ad alta frequenza ad ampiezza costante, significa 
provocarne delle variazioni nella suz ampiezza secondo una 
legge determinata. Vedremo trattando della radiotelefonia che 
il sistema della modulazione di un’onda vettore persistente 
mediante la frequenza acustica prodotta in apposito circuito 
microfonico ha reso possibile la trasmissione della parola at- 
traverso l’etere. 
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Fig. 03 - Ricezione di onde persistenti per modulazione 


Nel caso della ricezione delle onde persistenti la mo- 
dulazione della frequenza in arrivo viene ottenuta per mezzo 
di una lampada azionata in eterodina che agisce direttamente 
sul circuito triodico di ricezione, come si vede dalla fig. 63. 

La differenza di potenziale ad alta frequenza prodotta 
dalle onde in arrivo sulle armature del condensatore C, viene 
applicata fra griglia e filamento di una prima lampada rice- 
vente V, la cui piastra è alimentata unicamente con la corrente 
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ad alta frequenza generata dall'eterodina V ,. Per ottenere ciò si 
è unito rispettivamente il negativo del filamento e la piastra 
di V, alle armature del condensatore C, del circuito anodico 
eterodina. Il telefono T, shuntato da una capacità di circa un 
millesimo di mfd, è inserito nel conduttore che va alla 
piastra. | 
Un altro metodo di ricezione di onde persistenti senza 
battimenti è dovuto ad Armstrong e difterisce dal precedente 
perchè la frequenza in arrivo viene modulata per mezzo di 
frequenza musicale generata da una valvola, anzichè per 
mezzo di alta trequenza. Vi sono poi altri metodi che utiliz- 
zano un condensatore rotativo, ma non risultano di pratica 
applicazione. 


t 


Nota. — Nella ricezione delle onde persistenti luso di un gene- 
ratore eterodina si rende preferibile ad un semplice dispositivo ad 
autodina sotto varii punti di vista ed è poi sempre preferibile nella 
ricezione delle onde lunghe. Valendosi del primo, infatti, i diversi 
circuiti di sintonia del ricevitore vero e proprio possono mettersi 
esattamente in tono colle onde da ricevere, rendendo così minime le 
perdite di energia ed impiegando il dispositivo a reazione soltanto per 
ottenere una adeguata amplificazione dei segnali. Ond'è che in taluni 
impianti moderni — e specialmente in quelli che si valgono di quadri 
riceventi direzionali — vediamo usare ricevitori autodina od amplifi- 
catori multipli regolati in modo che le valvole non oscillino — cioè 
che non diano luogo ad oscillazioni locali — ed in congiunzione con 
essi appositi generatori eterodina, il cui impiego specifico è per l'ap- 
punto quello di produrre l'alta frequenza locale necessaria alla produ- 
zione dei battimenti. i 
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I progressi della Radiotelegrafia 


Luigi SOLARI 
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Nel fascicolo di maggio abbiamo accennato alla Conterenza te- 
nuta a Milano dal Marchese L. Solari, in occasione del 25" anniver- 
sario della prima dimostrazione in Italia dell'invenzione di Guglielmo 
Marconi. Riteniamo fare cosa gradita ai nostri lettoridandone ora un 
largo riassunto: 

Si compiono 25 anni dal giorno in cui Marconi scrisse al 
nostro Governo: « /io idealo uu nuovo rapido mezzo di comunicazione 
che spero possa essere utile al nostro Paese ». 

Dopo 25 anni la base fondamentale della radiotelegrafia è sempre 
la stessi gli inventori di tutte le nazioni più progredite incoraggiati 
dai rispettivi voverni non hanno potuto eliminare il dispositivo fon- 
damentale antenna-terra ideato da Marconi. L'illustre pref. Righi così 
si espresse nel 1900 al Congresso Internazionale di Elettricità all'Espo- 
sizione di Parigi: /a creazione di un oscillatore di cui nuna parte è 
isolata da terra e l’altra parte è costituita dalla sua ombra elettrica 
sulla terra rappresenta la vera invenzione di Marconi. 

Simile dichiarazione fece il fisico russo Popoff, studioso delle 
scariche elettriche atmosferiche. Analoga dichiarazione fece il prof. 
Slaby dell'Università di Charlottemburg a Berlino nel 1501 dopo aver 
visitato le prime stazioni di Marconi in Inghilterra, anzi ripeterò 
esattamente le parole pronunciate dal prot. Slabv nel 1901. Il prof. 
Slaby disse: « Che produrre e rilevare le onde elettriche fosse possibile 
noi gia sapevamo. Ma coi meszi usati in passato, solo a X) metri 


o 
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si potevano ottenere effetti sensibili, Marconi invece ha fatto una 


R 


vera invenzione. Egli con l’uso di una antenna collegata alla terra 
ha reso possibile la telegrafia senza fili a grande distanza ». Tali 


R 


parole del prof. Slaby (che successivamente fondò la Società Tedesca 
Telefunken) da me ricordate al Congresso Internazionale di Elettricità 
a S. Louis in America nel 1904, troncarono ogni discussione in quella 
importante riunione sulla assoluta priorità dell'invenzione di Marconi. 
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Esaminiamo ora brevemente gli effetti di radiazione delle an- 
tenne e quelli di conduzione e di assorbimento della terra sui quali 
è principalmente basata la telegrafia senza fili. 

L'energia irradiata dall'antenna di una stazione radiotelegrafica 
trasmettente rappresenta. solo una frazione della energia immessa nel- 
l'antenna; la rimanente parte di energia viene dissipata nel riscalda- 
mento dell'antenna e dei circuiti di trasmissione, nelle correnti paras- 
site ‘della terra, nei corpi conduttori vicini all'antenna, nei conduttori 
imperfetti (piante e vegetazione in generc) nelle fughe, e nell’effetto 
corona. L'energia radiata da un'antenna può essere indicata con la 
espressione A/? nella quale /? rappresenta la resistenza di radiazione 
dell'antenna. Essa è data al prodotto di una costante per il rapporto 
trai quadrati dell'altezza media dell'antenna e della lunghezza d'onda 
irradiata (7? — e s 

ll rapporto tra la resistenza di radiazione dell'antenna e la re- 
sistenza totale di essa si chiama rendimento di radiazione e varia in 
ragione inversa della lunghezza d'onda. Poiché per sorpassare grandi 
distanze occorre, come dirò in seguito, impiegare onde di grande 
lunghezza, così nelle stazioni a grande potenza si ha una limitata cfli- 
cienza di radiazione e quindi tanto maggiore diventa l'effetto della 
terra e tanto più importante è il ridurre le perdite ad un minimo. 
Tali perdite vengono ridotte con l'aumento di dimensioni dei condut- 
tori studiando. opportunamente forme e dimensioni degli isolanti, li- 
mitando le tensioni ed adottando intine uno speciale dispositivo atto 
a neutralizzare gli effetti che producono nel campo dell'antenna i corpi 
assorbenti l'energia. 

Alcune delle perdite di energia possono essere ridotte al 
minimo studiando opportunamente il progetto di una stazione. Ma vi 
sono due specie di perdite che non dipendono strettamente dallo 
studio del progetto in genere; esse dipendono dalle correnti parassite 
che si determinano nella terra al disotto dell'antenna e dai conduttori 
imperfetti del terreno su cui sorga la stazione. Per ridurre tali per- 
dite è stato recentemente studiato lo schermo di /erra Marconi che 
ha aumentato enormemente il rendimento delle stazioni trasmettenti 
riducendo la resistenza dell'antenna e permettendo perciò di mettere 
nell'antenna una maggiore quantità di corrente. 

Lo schermo Marconi è costituito da un ventaglio di fili condut- 
tori distesi al di sotto dell'aereo e sostenuti al di sopra del suolo ad 
un'altezza di pochi metri su pali di ferro. La distanza fra i conduttori 
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che costituiscono lo schermo è proporzionale all'altezza di essi sul 
suolo. L'adozione dello schermo di terra alla stazione di Clifden (Ir- 
landa) ha permesso la riduzione della resistenza dell'aereo da 4 ohm 
a 0,55 ohm ed ha permesso la immissione nell'antenna di una intensità 
di corrente quadrupla rispetto a quella immessa nell’antenna coll’an- 
tico sistema di presa di terra. 

Mediante un cflicace radiatore usato con schermo di terra e con 
generatori di oscillazioni elettriche di cui parlerò in seguito, Marconi ha 
potuto collegare direttamente gli antipodi, cioè londra con Sidnev 
(Australia). La stampa scientifica e politica ha rilevato nello scorso 
mese tutta l'importanza di questo grande avvenimento dovuta all'in- 
venzione di un Italiano ed alla collaborazione tenace ed intelligente 
di ingegneri e finanzieri Inglesi che con fede assoluta assistono da 
oltre vent'anni lo sviluppo dell'opera di Marconi. Dico con fede as- 
soluta, perché le difficoltà che la natura opponeva sino a pochi anni 
or sono allo sviluppo della radiotelegralia erano tali da rendere per- 
plessi i più illuminati scienziati nel consigliare à privati (mentre i 
Governi erano molto riluttanti) l'impiego di ingentissimi capitali in 
costose esperienze da farsi nel rapporto da uno a uno attraverso gli 
oceani come fermamente voleva Marconi. Senza tali arditissime espe- 
rienze la radiotelegrafia si sarebbe forse arrestata di fronte alle dif- 
ficoltà opposte dalle curvatura della terra, dalle alte montagne, dalla 
luce solare e dalle scariche elettriche atmosferiche. Marconi ha per 
primo intuito che per sorpassare tali difficoltà occorreva aftrontarle 
arditamente nelle condizioni del loro massimo effetto, cioè attraverso 
eli oceani ed i continenti. Marconi ha per primo intuito che occorreva 
creare onde elettriche non della lunghezza di pochi centimetri come 
usate nei laboratori di alcuni grandi scienziati quali Hertz e Righi, 
ma della lunghezza di qualche chilometro. Solo tali onde infatti ir- 
radiate da un punto della superficie terrestre, avrebbero potuto pro- 
pagarsi attorno al globo per gli effetti di riflessione e di refrazione 
prodotti dalla grande calotta costituita dalla zona dell'atmosfera, che 
a circa 75 chilometri dalla terra, © più facilmente ionizzabile e quindi 
conduttrice. La costruzione di circuiti aventi grandi periodi di oscil- 
zione ed atti a far vibrare elettricamente con eflicienza un'antenna 
radiatrice di grande capacità incontrò immense diflicoltà tecniche e 
rese necessaria la soluzione di problemi sulla risonanza di speciali 
circuiti nei quali l'elettrotecenica era ancora poco approfondita. Ma 
ogni calcolo, ogni misura, ogni collaudo, ogni servizio radiotelegrafico 
furono sempre incerti sino a quando si dispose solo di rivelatori di 
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onde elettriche basati sull'uso di radio-conduttori, molto sensibili ma 
di funzionamento assai irregolare, come i coherer a polveri metal- 
liche, od a falsi contatti, i ricevitori elettrolitici ed a cristalli. 


Marconi nel 1902 ideò un nuovo e pratico rivelatore di 
onde elettriche di funzionamento assolutamente costante, e cioè il 
Detector magnetico. Marconi si trovava nel 1902 nella sua stazione 
sperimentale di Poole sulla costa meridionale dell'Inghilterra. Egli 
pensò di utilizzare il fenomeno della forte variazione. causata dalle 
onde elettriche sulla isteresi magnetica di aghi e di fili di ferro. Tale 
fenomeno era stato osservato dal Rutherford, e dal Finzi. 

Questo ricevitore, ha servito i stabilire le prime comunicazioni 
R. T. regolari fra l'Europa e TAmerica tra le prime due stazioni di 
Poldhu Inghilterra) e Glace Bay (Canadzo. 

I successivi perfezionamenti della Radiotelegralia sono dovuti 
allo studio sulla propagazione delle onde, sull'effetto della terra, alla 
creazione di aerei direttivi, all'invenzione del radiovoniometro, all'uso 
dei circuiti estremamente selettivi, e sopratutto, alla sostituzione degli 
antichi ricevitori a cocherers, dei ricevitori magnetici od a cristallo, 
e dei trasmettitori à spinterometro fisso, à disco, ad arco. ad alterna- 
tore, con ricevitori e trasmettitori a valvola termoionica. 

Marconi, appena sperimentato nel 1905 Li prima valvola Fleming 
intuì subito che sul suo uso occorreva indirizzare coi più larghi mezzi 
la radiotelegrafia e la radiotelefonia. Egli personalmente si dedico in- 
sieme ai suoi assistenti Round e Franklin alla creazione dei circuiti 
sintonici più adatti per l'impiego delle valvole nella. trasmissione € 
nella ricezione. Egli poi decise arditamente col forte indispensabile 
concorso finanziario e colla larga organizzazione assicuratagli dalla 
Comp. Marconi, di perfezionare con ricevitori a valvola e con aerei 
dirigibilii grandiosi impianti inglesi e quelli corrispondenti americani. 

Mediante il geniale trasmettitore a disco ideato da Marconi, im- 
piegato a Clifden (Irlanda) ed a Glacebay (Canadà) verso il 1904-05 e 
mediante i ricevitoria valvola con antenne orizzontali impiegate pure 
da Marconi nel 1904, è stato iniziato nel 1906 un servizio pubblico fra 
l'Europa e l'America. Marconi ha successivamente perfezionati tali 
impianti nei quali ha introdotto il suo sistema duplex cioè il sistema 
che permette la trasmissione e la ricezione contemporanea ed ha po- 
tuto dimostrare ufticialmennte ad una Commissione parlamentare in- 
gelese nel 1912 un regolare servizio pubblico fra l'Europa e TA merica, 
il primo che sia stato stabilito nel mondo, servizio svolto a 00 parole 
al minuto come risulta dalla relazione ufficiale. 
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Dopo la stazione di Clifden fu deciso da Marconi l'impianto 
della stazione di Carnarvon nel Galles che impiantata eon la collabo- 
razione dell'ing. Entwisle ha corrisposto regolarmente con sistema a 
disco, durante tutta la guerra, con l'America del Nord, smaltendo un 
traffico di circa 20.000 parole al giorno. Con l'impianto di Carnarvon 
è stato possibile di corrispondere direttamente per ‘la prima volta 
nel 1920 fra l'Inghilterra e l'Australia. Tale fcorrispondenza è stata 
fatta con l'invio di un messaggio di Lloyd George al Presidente del 
governo d'Australia Sig. Hugues, che personalmente convintosi della 
praticità e dei vantaggi assicurati dalla radiotelegrafia Marconi ha im- 
mediatamente deciso, contro molte opposizioni burocratiche, la forma- 
zione di una Società Marconi Australiana del capitale di un milione 
di sterline, circa 80.000.000 di lire, con la diretta participazione dello 
stesso Governo. Così sotto la Presidenza di un elettrotecnico italiano, 
di un nostro consocio, viene compiuta attraverso il globo una delle 
piò ardite ed utili imprese atte a facilitare le comunicazioni fra i 
popoli lontani. 

Nel 1921 nella stazione di Carnarvon e di Clifden Marconi ha 
fatto stabilire i primi trasmettitori a valvola di grande potenza. 

Mentre gli impianti transatlantici, merce gli odierni aqparecchi 
Marconi di grande potenza ed a valvole termoioniche, sono sulla via 
del traffico continuo da 60 a 100 parole al minuto, altri servizi con 
stazioni di minor potenza si vanno rapidamente istituendo, quali Al- 
dershot-Colonia, Londra-Parigi e Londra-Berna, con velocità di tra- 
smissione che hanno raggiunto le 200 parole al minuto. Analoghi ser- 
vizi vengono ora stabiliti tra le principall città degli Stati Uniti 
d'America. 

Da una relazione del Colonnello Cusins, riprodotta sull'« Electri- 
cian », risulta che nelle comunicazioni tra Aldershot e Colonia: segnali 
perfetti sono stati ricevuti e registrati a 300 parole al minuto. 

Al grandioso centro radiotelegrafico di accettazione e distribu- 
zione stabilito dalla Compagnia Marconi a Londra alla Radio House, 
che fa servizio a grande velocità coi vari Stati d'Europa e d'America; 
ho potuto constatare come cosa normale che in 15 minuti un banca 
inglese ha trasmesso un messaggio da Londra c ricevuto risposta dal 
suo corrispondente di New York. 

Alle Officine Marconi di Genova, dirette dal Comandante Mic- 
chiardi, al quale si deve il primo etficiente impianto della radiotele- 
grafia nell'Africa Orientale, vengono costruite le valvole richieste 
dalle stazioni italiane. 


I PROGRESSI DELLA R. T. 47 


Presentemente si costruiscono in Inghilterra valvole capaci di 
raggiungere ad una prova di dissipazione di kW 25 e 24 di tali val- 
vole possono assorbire 140 kW erogandone da novanta a cento al- 
l'antenna. 

Le cosidette valvole MT2 e MR2 della Compagnia Marconi ed 
usate a Carnarvon, possono appunto assorbire 25 kW ciascuna ed 
essere assoggettate a tensioni di 10.000 volt fra placca e filamento. 

Le valvole Marconi MT4 e MR4 adoperate nei complessi di li- 
mitata potenza, 1 12, 36 kW possono anch'esse funzionare a 10.000 
volt tra filamento e placca ed essere sottoposte ad una prova di dis- 
sipazione di pressochè 250 watt. i i 

Insieme ai trasmettitori a valvola si sono perfezionati pure gran- 
demente i ricevitori a valvola. Anzi il perfezionamento dei ricevitori 
ha preceduto quello dei trasmettitori. Durante la guerra ltalo-Turca, 
Marconi diede la prima dimostrazione pratica dell'efficienza dei rice- 
vitori a valvola in Italia alla Stazione di Coltano, alla presenza del Re, 
ricevendo regolarmente i segnali dall'America e da Massaua. Oggi 
Marconi seguendo il suo metodo di dare al Governo Italiano prima 
che ad ogni altro la pratica dimostrazione dci suoi più recenti ap- 
parecchi senza alcun onere per lo Stato, ha desiderato esporre in 
funzione a Roma ed a Milano il più recente sistema di ricezione. 
Sotto l'intelligente direzione dell'Ing. Mathieu e con apparecchi co- 
struiti in gran parte dalle Oificine Marconi a Genova, è stato pos- 
sibile impiantare in pochi giorni una stazione radiotelegrafica rice- 
vente a Roma colla quale si è ufficialmente dimostrato di fronte ai 
tecnici dei vari ministeri il conseguimento dei seguenti risultati: 


1. — La ricezione simultanea colla stessa antenna dei segnali 
trasmessi da tre Stazioni Marconi Americane; 
2. — L'indipendenza assoluta delle trasmissioni della vicinissima 


Stazione di San Paolo (12 chilometri) con perfetto diagramma a 
cuore; 

3. — L'indipendenza dalle scariche elettriche atmosferiche; 

4. — La ricezione scritta ad alta velocità dall'America dei se- 
gnali americani conseguita per la prima volta in Italia; 
5. — Il convogliamento delle onde elettriche ricevute dall''ÁAme- 
rica su di una linea telefonica di filo di ferro in modo da potere avere 
direttamente nell'Utficio Marconi di Roma la registrazione dei radio- 
telegrammi americani. 


L'aereo usato a Roma è costituito da due rettangdli di filo di 
rame formanti due spire chiuse, disposte ortogonalmente secondo il 
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dispositivo Bellini- Tosi, perfezionato dall'Ing, Franklin della Compagnia 
Marconi. Tale aereo è quasi aperiodico, e funziona come serbatoio 
dell'energia ricevuta su di una amplissima gamma di lunghezze d'onda. 
La messa a terra colla disposizione di Franklin offre la possibilità di 
combinare l’effetto direttivo degli aerei radiogoniometrici coll'effetto 
circolare dell'antenna verticale. 

Il sistema aerco è collegato mediante una coppia di cavi sotter- 
ranei ai circuiti di fase di sintonia e di filtro sintonizzati alla lun- 
ghezza d'onda da ricevere. Questi circuiti consentono una sintonia 
di straordinaria acutezza e quindi la eliminazione quasi completa delle 
segnalazioni disturbattici e delle scariche atmosferiche, l'ultimo filtro 
è collegato per mezzo di un circuito sintonizzato ad un amplificatore 
ad alta frequenza con valvole Fleming Round e con trasformatore 
Mathieu. L'amplificatore ad alta frequenza € poi collegato ad un am- 
plificatore a bassa frequenza. Con tale ricevitore si può avere uni 
perfetta ricezione a udito. 

Per ottenere la ricezione scritta viene impiegato fra gli appa- 
recehi suddetti e l'apparecchio registratore, un nuovo apparecchio 
che provvede al cambiamento di frequenza mediante l'uso di una 
super eterodina. Con questa nuova frequenza le oscillazioni passano 
attraverso nuovi filtri e fanno funzionare l'apparecchio ad alta velo- 
cità di speciale sensibilità il quale è collegato per mezzo di un relais 
di tipo Creed ad un ondulatore scrivente oppure ai geniali apparecchi 
stampanti Creed che trasformano i segnali Morse in lettere. d'alta- 
beto. 

Nelle odierne erandi stazioni radiotelegratiche Marconi addette 
al servizio pubblico Ira l'Europa e l'America, i ricevitori sono disposti 
ad una certa distanza dalla stazione trasmettente e dal centro di ac- 
cettazione e distribuzione dei telegrammi. Tali ricevitori sono rego- 

lati da personale specialista che non deve preoccuparsi della parte 
materiale della registrazione dei segnali. I segnali ricevuti per radio- 
telegratia vengono automaticamente inoltrati col sistema delle onde 
convogliate sul filo al centro telegrafico di città. 

I dispositivi per il convogliamento delle onde sul filo vengono 
anche utilizzati sulle lince per trasporto di energia elettrica per col- 
legare le stazioni elettro-generatrici coi centri di distribuzione anche 
in caso di interruzione di linca. Iniportanti risultati sono stati ottenuti 
dalla Compagnia Marconi nella Provincia di Galles. L'accoppiamento 
alle linee di alta tensione può essere elettromagnetico cd elettrosta- 
tico. 


I PROGRESSI DELLA R. T. 49 


Tanto le applicazioni di queste comunicazioni con onde convo- 
gliate quanto quelle con stazioni radiotelegrafiche ordinarie sono state 
negli ultimi tempi facilitate dall'avere concretati e messi in funzione 
apparecchi di chiamata solidi e sicuri che permettono « sulla stessa 
lunghezza d'onda » anche in regioni radiotelegralicamente congestio- 
nate, di chiamare una qualsiasi di 5 stazioni corrispondenti senza al- 
cun effetto sulle altre. Tali apparecchi sono fondati sul principio di 
modulare londa in partenza con varie determinate note di bassa fre- 
quenza, ed hanno ricevitori adatti sincroni corrispondenti e perfet- 
tamente sicuri. | 

Coll'impiego dei trasmettitori a valvola, anche la radiotelefonia, 
che esige l'uso di onde continue, la cui amplitudine viene variata colla 
modulazione della voce, è entrata nel periodo di pratica applicazione. 
Incoraggianti esperienze sono state già fatte al riguardo fra VInghil- 
terra e l'America. 

l'allacciamento diretto a mezzo della radiotelefonia di duc reti 
telefoniche per servizio pubblico separate da un braccio di mare di 
notevole ampiezza è stato già praticamente ottenuto da Marconi col- 
legando una rete interurbana inglese con una rete olandese presso 
Amsterdam. 

Con ciò si è resa possibile la telefonia ordinaria fra gli abbonati 
di Londra e quelli di Amsterdam senza bisogno di speciale manovra 
per la regolazione e commutazione dei circuiti radiotelegrafici. Ciò è 
stato ottenuto mediante l'adozione del sistema duplex, cioè con la ri- 
partizione del servizio di ricezione c di quello di trasmissione fra due 
stazioni collegate a breve distanza e usando onde corte dell'ordine di 
circa 100 metri. 

ll trasmettitore radiotelefonico usato è a valvola termoionica 
della potenza di circa 2 kW; l'antenna è costituita da un tubo di rame 
alto 20 metri. Le valvole lavorano sopra un circuito intermedio, il 
quale è accoppiato induttivamente al sistema antenna terra. La mo- 
dulazione della corrente generata avviene a mezzo di valvole modu- 
latrici che effettuano la variazione del potenziale anodico delle valvole 
generatrici. Sulle valvole modulatrici opera la corrente telefonica di 
‘conversazione opportunamente amplificata con amplilicatori termoio- 
nici collegati alla griglia della prima valvola modulatrice. La stazione 
ricevente è costituita anch'essa da un acreo verticale di una ventina 
di metri, oppure da un tilo orizzontale lungo parecchie lunghezze di 
onda. In tali amplificatori sono adoperati trasformatori del tipo di 
Round i quali hanno rapporto di trasformazione uno ad uno. L'appa- 
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recchio ricevente è sintonizzato ad una lunghezza d'onda leggermente 
diversa dall'apparecchio trasmettente. Così se l'apparecchio trasmet- 
tente è sintonizzato a 105 metri per garantire il servizio in duplex .e 
cioè permettere di parlare in ambo le direzioni senza bisogno di alcun 
apparato equilibratore, © sufficiente disporre per la ricezione di onde 
di 100 metri. Le onde cortissime usate rendono il servizio indipen- 
dente dalle altre stazioni e dalle scariche atmosferiche. 

Così il problema dcll'indipendenza e della regolarità di funzio- 
namento contemporanea di più stazioni vicine si avvia alla sua com- 
pleta soluzione. 

Tale soluzione è data dall'uso di circuiti sintonici, accordati a diffe- 
renti lunghezze d'onda, dall'uso di antenne direttive e di ricevitori 
radiogoniometrici, dall'uso di filtri e di circuiti selettivi. 

A tali mezzi oggi coll'impiego di onde continue e di impulsi 
costanti può essere aggiunto l'uso di relais sintonici; come quello 
Lori Solari, basato sul sincronismo di fenomeni elettrici ed acustici. 

Le quattro nazioni più progredite-nci servizi pubblici radiote- 
legrafici a grande distanza sono oggi, l'Inghilterra, l'America, la 
Francia c la Germania. Ciascuna di tali Nazioni dispone di-un forte 
organismo industriale che integra il servizio di Stato e prende d'ac- 
cordo col proprio Governo le iniziative all'Estero che lo Stato non 
non può assumere. 

La vita di tali organismi dipende oggi non più dal profitto 
industriale della vendita degli apparecchi, ma dal traflico dei servizi 
pubblici da essi.istituiti, perciò i direttori dei suddetti organismi si 
sono riuniti recentemente a Cannes per prendere speciali accordi nei 
riguardi dei servizi pubblici fra Europa e l'America. Il Sen. Marconi 
fu chiamato a presiedere tale riunione nella quale era rappresentato 
un capitale complessivo di circa 1 miliardo e mezzo, dedicato all'ap- 
plicazione della radiotelegratia. 
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Radiotelegrafia direttiva con onde cortissime. — l°° nella tradizione 
della Compagnia Marconi Vincessante esecuzione di esperienze di ra- 
diotelegrafia e di radiotelefonia, per cui tale corporazione si distingue 
nettamente dalle altre mondiali, sia per la larghezza di mezzi, sia per 
le persone di cui si è valsa fin dai primordi delle comunicazioni ra- 
diotelegratiche. Da molto tempo Guglielmo Marconi si dedica, insieme 
ai suoi assistenti, ad importanti ricerche sulla radiotelegrafia con onde 
cortissime, di cui si ha ora qualche notizia in seguito ad una rela- 
zione fatta dal noto Franklin davanti alla « Institution of Electrical. 
Engineeres ». Impicgando lunghezze d'onda di soli 15 metri, ottime co- 
municazioni radiotelegrafiche in duplex vennero stabilite fra Londra e 
Birmingham. Altro risultato importantissimo è l'applicazione delle 
onde cortissime alla radiotelegrafia direttiva e più propriamente ai 
« radiofari » girevoli, tentativo fatto da altri precedentemente, ma che 
non diede buoni risulati cogli apparecchi e le onde normali. 

Come è noto, l'illustre inventore della r. t. — gloria italiana più 
che mai fulgida — fece uso di riflettori radiotelegrafici nelle sue prime 
giovanili esperienze, per mezzo dei quali sarebbe stato possibile proiet- 
tare raggi hertziani soitanto in determinate direzioni. L'avvento delle 
onde lunghe per raggiungere maggiori portate, la necessità per le 
navi di trasmettere segnali r. t. circolarmente, fecero passare in sc- 
conda linea la prima geniale idea di Marconi. Ma ormai la portata 
delle S. R. T. ha raggiunto gli estremi limiti del globo terrestre, le 
lunghezze d'onda hanno raggiunto un tale ordine che le frequenze 
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necessarie sono assai vicine ai limiti dell udibilità; la. gamma delle 
onde poco sfruttate va sempre sottigliandosi, talchè si prevede pros- 
simo il giorno in cui sarà necessario dare ai nuovi servizi r. t. un 
carattere spiccatamente direzionale. 

Tutto ciò forma oggetto di accurato studio da parte di Marconi 
e dei suoi fedeli coadiutori, che hanno riprese le antiche esperienze 
sui riflettori radiotelegrafici, esperienze non scevre di grandi difficoltà 
perchè i riflettori, o proiettori, di ragionevoli dimensioni irradiano 
onde molto corte ed esse sono soggette a notevole assorbimento nel 
loro percorso. Lc prime esperienze — dice Franklin -- furono iniziate 
da Marconi in ltalia nel 1916, epoca in cui 1 « eroe magico» — come 
ebbe a definirlo d'Annunzio -- cercava di realizzare un sistema di 
radiotelegratia segreta per scopi di guerra. In tale occasione furono 
cmesse onde di 2 e di 3 metri e fu constatato che gli unici disturbi esi- 
stenti erano. quelli delle automobili e dei motoscafi, i cui magneti 
emettono onde da 0 a 40 metri di lunghezza. Verrà il giorno, osserva 
Franklin, in cui i motori a scoppio dovranno essere provveduti di 
appositi schermi, simili a quelli usati negli aeroplani, a meno che non 
si creda più conveniente conceder loro una « licenza « di trasmis- 
SIONE... 

Nelle esperienze italiane non si ebbero portate superiori alle 6 
miglia ed esse furono riprese a Carnarvon nel 1917 in cui la portata 
pratica risultò :uümentata a 20 miglia onde di 3 metri) Il trasmettitore 
trovavasi all'altezza di 200 metri ed il ricevitore a 100 metri sul li- 
vello del mare; portando il ricevitore al livello del mare si ebbe no- 
tevole indebolimento dei segnali. Con ambedue i posti, trasmettente 
e ricevente, al livello stesso la portata pratica dei riflettori risultò di 
4 miglia. In conclusione, i riflettori. funzionano meglio quando sono 
sopralevati sul terreno e Ciò per l'assorbimento del terreno stesso. 

Ncl 1919 si iniziarono a Carnarvon esperienze con onde cortis-. 
sime generate dalla valvola a tre elettrodi. Con una sola valvola tra- 
smettente si ebbero onde di 15 metri, con potenza di 200 watt ed un 
ampère all'antenna speciale. Ottime comunicazioni radiotelegrafiche 
furono stabilite con Holyhead, a 20 miglia di distanza. Esperienze di 
ricezione furono condotte con un piroscato della linea Holyhcad-King- 
ston, ottenendo buoni segnali fino a 70 miglia. 

In seguito fu deciso di provare i ritlettori in un percorso com- 
pletamente terrestre e cioè fra Hendon e Birmingham, ottenendo ot- - 
timi risultati fino a 97 miglia, con 700 watt di potenza assorbiti dal 
trasmettitore. In tale occasione si misurò l'udibilità alla ricezione c si 
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trovò che essa è 209 volte maggiore usando i riflettori che trasmet- 
tendo con aereo non direttivo. Così, una potenza di 700 watt immessa 
nei riflettori hertziani corrisponde alla potenza di 140 conferita da un 
radiatore circolare ! 

Un lato interessante delle esperienze tatte à Carnarvon e che i 
riflettori r. t. permettono di ricevere collo stesso aereo che trasmette, 
facilitando al massimo grado le comunicazioni duplex, Inoltre le di- 
storsioni della conversazione teletonica risultarono del tutto climi- 
nate. ——— . 

Era naturale di applicare subito il nuovo sistema direttivo alla 
sicurezza della navigazione, ciò che venne fatto per personale interes- 
samento di Guglielmo Marconi, le cui benemerenze verso i naviganti 
non si contano ormai più. Col permesso dell'Amministrazione dei 
Fari inglesi venne sistemato un riftettore hertziano sistema Marconi 
nell'isola di JZuchkeith; a similitudine dei fari marittimi il riflettore 
venne fatto del tipo girevole e capace di proiettare per tutte le di- 
rezioni un raggio etereo a distanza dell'ordine di 10 miglia, ciò che 
è sufficiente per le applicazioni in tempo di nebbia. Le esperienze 
vennero condotte fra l'isola predetta e la nave del servizio fari Pharos, 
impiegando un trasmettitore a scintilla di tipo semplice e robusto, un 
riflettore di 8 metri di apertura, capace di proiettare onde di 4 metri 
alla distanza di circa 10 miglia. Il radiofaro così costituito compievi 
un'intera rivoluzione in 2 minuti primi. Nelle esperienze della nave 
Pharos si potereno avere i rilevamenti dell'isola. ZicZikeitAt: coap- 
prossimazione di circa tre gradi. | 


Un passo decisivo nella radiotelegrafia inglese. - Nuove concessioni 
per uso del pubblico. — Chi ha letto i libri suggestivi di Edoardo Bel- 
lamy rammenterà certamente come i cittadini di /'/opia, svegliandosi 
ogni mattino e toccando un semplice bottone elettrico posto vicino 
al letto, avessero la possibilità di udire soavi concenti provenienti da 
un lontano concerto per uso del pubblico. L'orchestra era organizzata 
in modo da infondere nei cittadini della meravigliosa città delav- 
venire nuovo vigore morale per intraprendere i lavori e le lotte della 
giornata. La sera poi bastava toccare un analogo bottone nella parete 
del salotto famigliare per udire melodie di altra specie, atte cioè a 
preparare la mente ai dolci e sereni riposi della notte..... Ci stiamo av- 
viando verro le realizzazioni anticipate dalla fantasia dello smagliante 
scrittore? — E' ciò che bisogna decisamente domandarsi di fronte al 
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meraviglioso progresso della radiotelegrafia e della radioteletonia, e, 
più che altro, di fronte alla larga pubblicità che ne danno i giornali 
americani cd inglesi — non quelli italiani, occupati in ben altre gravi 
questioni che non siano le tecniche, da cui l'opinione pubblice ama 
tenersi schiva... 

Abbiamo presente sul tavolo di redazione ben sei autorevolis- 
simi giornali inglesi — Daily Mail, Times, Duilv Express, Dailv 
Mirzor, Western Mail, Lloyd Newspaper — e tutti hanno intere co- 
lonne dedicate a quello che viene giudicato il trionfo maggiore dei 
dilettanti di radiotelegratia inglesi, cioè la concessione ufficiale da 
parte del Z'ostimiuster General del servizio di distribuzione radiotele- 
fonica di notizie e di musica in otto distretti dell'Inghilterra, di cui 
abbiamo giù fatto cenno nel fascicolo precedente. 

Si prevede che eli abbonati in Inghilterra saranno subito non 
meno di 30.000. Nel momento presente sono state concesse nel Regno 
Unito circa 9000 licenze di ricezione. Ogni licenza costa 10 scellini e 
mentre or; viene concessa dal "ostiiaster General, savà possibile fra 
breve di ottenerla da qualsiasi ufficio telegrafico. 

Ogni stazione di irradiazione all'aria avrà uno speciale pro- 
gramma, suscettibile di essere cambiato continuamente, musica, - di- 
scorsi, prediche, cose allegre, letture educative popolari e scientifiche 
iviene, moralità ecc. 

l'ino a due anni fa negli stati Stati Uniti di America vi erano’ 
50.000 dilettanti muniti di apparecchio ricevente; ora essi sono saliti 
ad un milione. [I servizio dei « broadcasting » ha raggiunto in America 
uno sviluppo meraviglioso. I giornali inglesi prevedono che tale mezzo 
di rapida comunicazione delle notizie potrà in seguito essere utilizzato 
anche da uomini di stato e personaggi in voga per parlare a migliaia 
di occulti spettatori. 

Secondo Oliver Lodge uno dei vantaggi della nuova organiz- 
zazione sarà anche quello di far diminuire il costo degli apparecchi 
riceventi, dato che le Compagnie industriali ne avranno uno smercio 
maggiore. 


f 


Varie. — La famosa polizia londinese di Scotland Yard, a simi- 
litudine di quella di Parigi, ha preso in esame la possibilità di av- 
valersi del telefono senza fili nelle operazioni affidate ai suoi agenti. 
Alcune automobili della Polizia saranno presto attrezzate con appa- 
recchi trasmettenti e riceventi. 
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- Secondo 77e Times Mr. Smith, ingegnere elettricista princi- 
pale della Great Western Railway Co., ha dichiarato che le recenti espe- 
rienze condotte dalla Compagnia Marconi con treni in moto hanno 
dato ottimo risultato. Vi è la possibilità per un convoglio transitante 
Ira Londra e Fishguard di mantenersiin comunicazione con un punto 
fisso fino alla distanza di 200 miglia. 


— ll radiotelegeralico Londra-Parigi e quello con Berna vengono 
svolti sempre con sistema eclere, a 200 parole per minuto. 


— Negli Stati Uniti vi sono attualmente cinque stazioni di tra- 
»missioni gratuite all'aria, ma presto ve ne saranno cinquanta. | poveri 
ne beneficiano quanto i ricchi, in grazie della organizzazione perfetta 
dei servizi. 


— Secondo il 777408 vi sono delle divergenze nelle sfere inte- 
ressate circa lo impiego nelle navi mercantili dei cosidetti watchers 
od ascoltatori che non sono dei R. T. brevettati, ma uomini del- 
l'equipaggio capaci di distinguere un segnale di soccorso S. O. 5. 
ed un segnale T. T. T. di avvisi ai naviganti. Gli « watchers » sono 
provveduti di apposito certificato del Ministero delle PP. TT. 


— Secondo nuove istruzioni date dal P"'os/ineaster General inglese 
tutte le navi mercantili devono sospendere qualsiasi comunicazione 
r t. e fare ascolto per segnali di soccorso per tre minuti di ogni 
mezzora. | 

Per dare un'idea della probabilità che hanno i segnali di soc- 
corso di non essere ricevuti, il Z77nes riferisce che sopra 2900. navi 
inplesi munite di radiotelegrafia soltanto 247 hanno tre operatori bre- 
vettati a bordo ed il rimanente uno. Di questi ie navi che trasportano 
più di 50 ma meno di 200 persone a bordo dispongono di due watchers 
in aiuto al radiotelegrafista. 


— Durante l'ultimo match Carpentier-Lewis il « Daily Mail » d'ac- 
cordo colla Compagnia Marconi ha dato ininterrottamente notizie ra- 
diotelegrafiche circa l'andamento della lotta. 


, 


— In Inghilterra il numero dei Radio Clubs ammonta attual- 
mente ad un centinaio circa. 


— La stazione di Nauen sta per essere ampliata a scopo di rag- 
giungere maggior volume di traffico con gli Stati Uniti e sviluppare 
il traffico con l'Argentina. 


50 LE VIE DEL MARE E DELL' ARIA 


Nel nuovo impianto di antenne si potrà variarne il raggrup- 
pamento, in modo da formare differenti combinazioni, da usarsi ognuna 
opportunamente, a seconda del traffico. 

Nauen lavora, durante la notte, in duplex, con la stazione 
Americana di Marion. 

La registrazione dei segnali riceventi è ottenuta su un ap- 
parato stampante Morse ad alta velocità (180 parole al minuto) e si 
sono avuti buoni risultati, quantunque a non grandi distanze, anche 
su macchina stampante ad alta velocità Siemens. 

Sono in corso a Nauen importanti esperienze di radiotelefonia, 
delle quali però non sono stati resi pubblici gli ultimi risultati. Circa 
un anno fa, la massina distanza radiotelefonica raggiunta da Nauen 
fu Km. 4340. 


— Il Governo Australiano, oltre alla installazione colà di una 
stazione ultrapotente per le comunicazioni dirette con l'Inghilterra, 
ha convenuto, con la Marconi Australiana, l'installazione e l'esercizio 
di una stazione similare in Canadà. 

Detta stazione servirà normalmente per il traffico tra l'Au- 
stralia ed il Nord America ed eventualmente da stazione-relais tra 
l'Inghilterra e l'Australia, nel caso che condizioni atmosferiche non 
permettano le dirette comunicazioni tra i due Paesi. 


es AVIAZIONE es 


Adunata aviatoria di Milano. — H 26 giugno si è tenuta nella sede 


della Società Libera Politecnica l'adunata aviatoria indetta allo scopo 
di studiare provvedimenti che valorizzino l' .viazione italiana; ed ha 
approvato il seguente ordine del giorno formulato da Gabriele d'An- 
nunzio. | | 

« Queste sono le affermazioni e le deliberazioni concordate nel- 
l'adunanza degli aviatori, indetta e presieduta da Gabriele d'Annunzio, 
col concorso e col consenso di tutti gli uomini di buona volontà e di 
buona fede, che riconoscono per verità eccelsa « la rinascita dell’ala 
potersi considerare come la risurrezione della vittoria e come la con- 
dizione della salute e della potenza d'Italia ». 

1.) Per troppo tempo le sorti dell'aviazione italiana furono poste: 
nelle mani di capi che quasi tutti si dimostrarono nemici mal dissi- 
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mulati del volo e dei volatori, vecchi stanchi o ambiziosi tardivi, inc- 
sperti degli strumenti nuovi ed avversari di ogni giovanile ardimento 
incapaci di comprendere il genio della razza e di secondarlo e di ec- 
citarlo. 

2.) Per contro l'istinto umano del volo, che già nei secoli tra- 
vagliò l'inquietitudine di taluni dei nostri più alti spiriti, non si è ap- 
profondito e non ha preso vigore ed ardore in nessuna stirpe come 
nella nostra. Il giovane corpo della nostra aviazione ha l'istinto spon- 
tanco dei grandi migratori alati, il bisogno di migrare,di tentare tutte 
le vie, di spandersi ai quattro venti. 

3. I nostri costruttori d'ali durante la guerra affermarono il 
nostro primato nella costruzione dei velivoli da battaglia; potranno 
riaffermarlo domani in ogni genere di apparecchi, quando un nuovo 
fervore si accenda nelle officine svigorite. 

4.) Non si può oggi creare una potente aviazione di guerra se 
non -sia creata una vastissima aviazione civile. Tutte le nazioni hanno 
riconosciuto questa concordanza. fuor che la nostra nazione. 

5.) E' palese. in quattro anni di tristissima esperienza, che l'au- 
torità militare aeronautica costituita impedisce ogni sviluppo dell'a- 
viazione civile, opponendo ad ogni tentativo la propria lentezza e la 
sua propria incompetenza. 

6. E necessario formare, un commissariato dell'aeronautica ci- 
vile con uomini giovani, di fede operosa e ardimentosa, già provati 
assiduamente nel lavoro della guerra e nel lavoro delle officine. 1° 
necessario trovare il capo di questa nuova istituzione, l'uomo degno 
che la gente d'ala avrà designato, colui che più efficacemente e più 
devotamente potrà dedicarsi a sciogliere questo massimo dei problemi 
nazionali. E' necessario nel tempo medesimo abolire tutti gli « orga- 
nici » parassitari e amministrare con estrema sagacità e severità l'as- 
segno che il Parlamento avrà votato. E' necessario infine provvedere 
con larghezza non soltanto materiale, ma morale, all'allenamento dei 
piloti, all'incremento delle industrie, e all'incoraggiamento di tutte le 
iniziative intese ad aprire e ad esercitare vie aeree; cosicchè — come 
ci furono età in cui demmo piloti e capitani a tutto il mondo — pos- 
siamo domani a tutto il mondo dare ali e maestri d'ala ». 


es MARINA æ 
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Il telefono automatico sui transatlantici italiani, — Sul nuovissimo 
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transatlantico Conte Rosso del Lloyd Sabaudo, l'impianto telefonico 
costituisce una assoluta novità del genere per la Marina Mercantile 
italiana, sulle cui navi fino ad ora le comunicazioni telefoniche a bordo 
erano affidate ai consueti sistemi manuali e sulle quali al centralino 
dovesa essere costantemente preposto apposito personale di com- 
mutazione. | | 

L'impianto telefonico del Conte Rosso è costituito da un cen- 
tralino automatico Marconi del sistema a relay, il quale compie un 
servizio pronto e sicuro senza richiedere l'intervento di alcuna per- 
sona. 

Tale sistema mentre offre al personale viaggiante 11 vantaggio 
di avere le comunicazioni prontamente ed esattamente, da  all’arma- 
tore anche quello di eliminare le spese del personale di commuta- 
zione, 

L'introduzione del sistema automatico a relay in Italia è dovuto 
alla Società Adriatica Telefoni, la quale ha affidato la costrurione delle 
centrali relative alle Officine Radiotelegrafiche Marconi di Genova. 

Per questo sistema di telefonia automatica, che già all'estero si 
va rapidamente estendendo, si può prevedere anche in Italia un si- 
curo avvenire per i grandi vantaggi che esso offre non solo per im- 
pianti di bordo ma anche per impianti di qualsiasi entità in terra 
ferma. 

Il regolare servizio a bordo di una centrale automatica può con- 
siderarsi come la prova del fuoco poichè nei locali di bordo spesso 
angusti, a temperatura non di rado molto elevata, nei quali è facile 
l'infiltrazione di polverino di carbone, gli apparecchi Sono sottoposti 
a condizioni di funzionamento assai piü difficile che non siano quelli 
in terra ferma, ed avere gli apparecchi stessi compiuto sul Conte Rosso 
un regolare ed esatto servizio, ormai da molti mesi, senza il piü pic- 
colo inconveniente e malgrado i movimenti della nave e le v'brazioni 
a cui essi sono soggetti, va considerato come un risultato degno della 
massima: considerazione. | 

La Direzione del Lloyd Sabaudo ha espresso la sua piü viva 
soddisfazione per le preziose qualità constatate nel centralino siste- 
mato sul Conte fosso. 


I servizi marittimi regolari tra l'Europa e l'Argentina. — Dai calcoli 
approssimativi fatti sulla flotta di piroscafi da passeggeri che verso 
la metà del 1922 saranno in servizio fra l'Europa e il Rio della Plata, 
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si deduce che i primi tre posti, per importanza e numero di piroscafi 
celeri corrisponderanno all'Inghilterra, alla Germania e all'Italia ri- i 
spettivamente. 

Le linee regolari celeri inglesi saranno servite da venti tran- 
satlantici, diciannove avranno quelle tedesche e diciassette quelle ita- 
liane. 

Come si vede l'Italia occupa un posto prominente e se per 
quantità i suoi servizi da passeggeri per il Plata la pongono al terzo 
posto, per la qualità e lusso dei piroscafi otterrà certamente il pri- 
mato allorchè saranno messiin servizio i quattro grandi transatlantici 
di recente costruzione: Culio Cesare, Duilio, Conte Rosso e Conte 
Verde, che hanno un grande tonnellaggio (25 mila tonnellate i primi due 
e 20.000 i secondi) e sono l'ultima parola della meccanica e dell'arte 
navale, offrendo anche le più raflinate comodità. 

Nella statistica seguono la Francia con 13 piroscali, gli Stati 
Uniti con 5, kt Spagna, l'Olanda e il Giappone con 4 ciascuna, il Bra- 
sile e il Portogallo con 2 e la Norvegia con uno. 

Nel 1922 la flotta di piroscafi postali che faranno il servizio tra 
l'Italia e l'Argentina, sarà composta delle seguenti navi: Giulio Cesare, 
Duilio, Conte fosso, Conte Verde, Principessa Mafalda, Re Vittorio, 
Principe di Udine, Tomaso di Savoia, Duca d'Aosta, Duca degli 
Abruzzi, Garibaldi, ludiuna, Sofia, Francesca, Napoli, Europa, Sun 
Rossore. 


Il corriere del mare. — Leggiamo sull’« Epoca» in una corrispon- 
denza da bordo del Giulio Cesare, maggio. 

Il giornale è quella cosa, di cui tutti dicono male, ma della quale 
nessuno può fare a meno. Tanto è vero che la « Navigazione Generale. 
Italiana », organizzando i sontuosi ozii dei passeggeri presenti e fu- 
turi del « Giulio Cesare ». ha cominciato col dotare il fastoso transa- 
tlantico di un giornale quotidiano. Un giornale vero. Finora i transa 
tlantici divulcano fra i loro passeggeri qualche notizia di maggiore 
importanza interceettatà dalla stazione radiotelegrafica di bordo, a 
mezzo di bollettini poligratici. IZ l'embrione rudimentale del gior- 
nale. | 

ll « Giulio Cesare », incominciando la serie trionfale dei suoi 
viaggi in America, ha fatto, naturalmente, un americanati: ha stabilito 
a bordo una tipografia e una redazione, dopo essersi assicurato un re- 
golare servizio di notiziario italiano ed estero a mezzo d'un'agenzia 
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telegrafica d'informazioni (L'Agenzia Radiotelegrafica Italiana). Cosi 
la mattina, insieme con il caffè, ci portano in camera (le ca- 
bine con le cuccette sono un ricordo preistorico) anche « Il 
Corriere del Mare » con le notizie radiotelegrafiche della notte, 
la posizione della nave, il bollettino meteorologico, la carta geo- 
gralica della navigazione, i cambi, la cronaca di bordo, la lista 
della colazione e del pranzo, il programma dell'orchestra e del 
cinematografo di bordo, la varietà, Tappendice e qualche volta 
— ahi noi! — anche i versi, anche una larga e sfacciata pubblicità 
« pro domo » propria della N. G. I. 


Associazione nazionale di diritto marittimo. — l7 stata ricostituita 
in Roma su nuove basi la Associazione Nazionale di diritto marittimo, 
che era stata fondata il 15 dicembre 1908. E stato deciso di fissare a 
Roma la sede di questa Associazione. 

Nella riunione costitutiva sono stati nominati presidenti d'onore 
delia Associazione i Ministri di Grazia e Giustizia e della Marina; pre- 
sidente onorario è stato nominato il prof. Marghieri e presidente ef- 
fettivo il prof. Berlingieri dell'Università di Genova. 

Sono stati nominati tre vice-presidenti nelle persone degli on. 
Carnazza G., e Salvia, e gr. uff. prof. Bensa. 

L'Associazione si propone di ravvivare la coscienza giuridica 
nazionale marinara del nostro Paese col diffondere ed intensificare la 
coltura del diritto marittimo e col promuovere lo studio delle questioni 
più importanti di questo ramo del diritto allo scopo di conseguire il 
miglioramento del diritto positivo nazionale e di cooperare nelle con- 
forenze internazionali alla unificazione delle legislazioni. 


PESCA 


I carri frigoriferi pel trasporto del pesce. — Sull'argomento il pre- 
sidente della Società Coop. « La Ligure » ha scritto una lettera aperta 
a S. E. il Ministero per l'Agricoltura; nella quale è detto: 


NOTE E COMMENTI ^: bi 


Eccellenza. 


| Fra le impellenti e varie questioni di ogni ordine sociale ed 
economico che attendevano lassunzione dell'Ecc. V. all'importante 
Dicastero, non ultima è certamente quella inerente l'industria della 
pesca, -- E V. Ecc. non appena assunta al potere non tardò a mani- 
festare tutto il suo interessamento per tale problema, tanto per ride- 
stare un senso di nuova fiducia e di legittima speranza nella. classe 
peschercecia ed in quella degli industriali del pesce. Fra i tanti quc- 
siti che la questione importa, vi fu pure — come V. E. ricorda — la 
mia proposta di fare adottare i carri frigoriferi ferroviari, residuati 
dalla guerra, pel trasporto del pesce fresco. Questa proposta tu tro- 
vata, non solo utile e pratica, ma altrettanto necessaria, tanto più 
nella stagione iniziata, e Ecc. V. si affrettò ad assicurarci che avrebbe 
invitato la Direzione Generale delle Ferrovie di Stato a studiare la 
proposta stessa per procedere all'opportuno provvedimento. 

Anche TIspettorato Generale della Pesca ci comunicava « di 
avere rivolte le pitt calde premure ala preftata Direzione Generale 
delle FF. SS., lenuto pur presente che la Legge sulla pesca 24 marzo 
1921, N. 912 prevede la costruzione ed il funzionamento di appositi 
iugoni refrigeranti». E la proposta inoltre è stata. caldeggiata dai 
deputati Rossi, Canepa, Celesia, Cappa, nonchè dai Senatori Ronco, 
Piaggio, Sechi ecc. 

Ma purtroppo, Eccellenza, r tutt'oggi, la canerena burocratica 
ha impedito alla Direzione Generale delle Ferrovie di decidere in pro- 
posito; non si è degnata neppure di far conoscere in qual conto abbia 
tenuto lc vostre raccomandazioni e quelle degli altri parlamentari. 

O Pensi V. E. che con provvedere ad un accellerato ed igicnico 
„servizio di trasporto del pesce, mentre non importa alcun sacrificio, 
essendo già disponibile il materiale occorrente, se ne vantaggia l'in- 
dustria, l'erario, il commercio, si provvede virtualmente ad eliminare 
is gran parte la impressionante disoccupazione di numerosi pescatori 
costretti, con le braccia al sen conserte, ad oziare lungo le spiaggie 
dei nostri prolilici mari!. 


«S. Molinelli » 
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Libri editi dall' Ufficio Marconi di Roma: 
Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione . ; ; . L. 3.50 
Il Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva . » 3. 
Condotta e manutenzione degli accumulatori a Siono; del 

Capitano di Fregata V. De Feo i pode ee 
Avvisatore di allarme radiotelegrafico idomiai “ Mar- 

coni ,, per uso di bardo . I . À 2». 2 — 
La radiotelegrafia nell’ economia e nella legistaz done del 

T. C. Giannini ; ; ; ul 
Nosioni di radiotelegrafia e yadieteli A - Manuale com- 

pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 

del Genio Celloni . i I Volume) » &— 
Idem idem idem TEL Volume} » 
Complesso R. T. e f. F da 12 Kw. del tipo in armadio 

Fasc. l . | . i . o cw d 
Stazione portatile R. T. e R. F. tipo Y. C. 2 ¿2a edizione) 

Fasc. Il. . ; . 0» 2.40 
Complesso R. T. e R. F. da 1 da, OK w. lia in T (2A 

edizione) Fasc. IV. l i i i : . | . » 1.40 
Ricevitori Marconi - Tipo R. 104 VC a valvola e cristallo 

per onde da 300:a 5000 m. e Tipo R. 105 V per onde 1 

da 600 a 20000 11. (24 edizione) Fasc. VIE. i . 5 1.80 
I moderni apparecchi riceventi a valvola - Fasc. IN... . > 3.00 


Trasmettitori R. T. e R. F. a valvola da 3 Ww. - Fasc. N. >» 2.40 
Apparecchi R.T. e R.F. a valvola per aeroplani - Fasc. XI >» 1.95 
Stazione R. T. trasmettente navale da IU, No. a scintilla 


frazionata Tipo Marconi - Fasc. NIE , . . . » l— 
Istruzioni per l'impiego delle Stazioni R.T. a scintilla UE 
cionata da Kw. 125  . 20025 


Radiogoniomietro Marconi ( per uso - nando DIST IONE - 

funzionamento manutenzione - Inpiego nella condotta 

della navigazione - Fasc. XIII : . >» 3.50 
Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da D Kw. - 

Fasc. XIV ; l l > . : j . 0» 150 j 
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Istruzioni per l’uso dei trasmettitori ad onde persistenti da 


Lto Kw. =- Fase. XV . ; L. 1.25 
Vibratore ausiliario Marconi tipo 144 per neo R. T. 

di soccorso - Fasc. XVI . 2 l . > L— 
Stazioni R.T. e R.F. portatili Tipo Y. C - Y. B. - Y.A. - 

Fasc. XVII : : s i i . > 2.90 
Trasmettitore R. T. da 3 e 60 Kw. aid onde continue - 

Fasc. XVII . : » 1.50 
Rivelatore amplificatore per navi con i rali ale a 4 elettrodi 

Tipo 94 - Fasc. MIX . ; ; ; ; ; ; T 
Sintonizzatore Tipo 127 - Fasc. XX » 
Ricevitore direttivo Marconi Tipo 121 » 
Trasmettitori a valvola e a quadro da 12 Kw. 200» 
Iudiogoniometro per stazioni terrestri Tipo 12 A . ; 2003 
Generatore di oscillazioni locali Tipo 123 . . >» 


N B. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Snore A. M. I. E. (prezzo 3[6 d., spese 
di posta 6 d. ). 

Telephony Without Wires di PuiLiP. R. Coursey (prezzo 15 s, spese 
di rosta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 60 s. un fascicolo 5 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale /5 s. 

Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 S, spese di posta 6 d.). 

Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 

Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
HawkuEap e H. M. DowsETT (prezzo 7s. 6d. spese di posta 6. d.). 

Wireless Telegraphv and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowsETT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 

5 S. spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs! Diary 

.. and Notebook (prezzo 4[6 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11 s9d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. HARRIS 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. Bancay (prezzo 6 s., spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters! Manual, di E. E. Bvcuksg — Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2, 25. 

Vacuum Tubes in Wireless Conumnunication, di E. E. Becukn, di circa 
ISO pag. con illustrazioni, doll. 2,25. 

Radio Telephony, di A. N. Gorpswirrn, di 270 pag. con illustrazioni, 
doll. 2, 50. i 

Radio Jnstruments and Measurments, di 352 pag. con illustrazioni, 
doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegrapliv, di E. E. BvcukR, di 352 pag., con 310 
illustrazioni, doll. 2,25. | 

Elementary Principles of Wireless Telegrapliv, di R. D. BANGAY : 

Parte [, di 212 pag, eon 240 illustrazioni, doll. 1,70. 
Parte If, di 242 pag. con 502 illustrazioni, doll. 1,75, 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 

Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1,75. 

The Wireless .1ge - Rivista mensile di radiotelegratia e radiotelefonia, 
abbonamento annuo doll. 2.15. 

Practical Aviation, di J. Andrew White, 200 pagine illustrate con oltre 
200 diagrammi e fotografie, doll. 2,25. 


Per ordinazioni rivolgersi all'Ufficio Marconi -. Roma, Via dei 
Condotti, 11 od all'Ufficio Nautico Marconi Genova, Via Cairoli 14 r. 
e Suc succursali ed agenzie. 
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quelle americane dell’ “U. S. Coast and Geodetic Survey,, 
e Hydrographic Office. 
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Agenti esclusivi per la vendita in Italia di istrumenti naufici 
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ed apparecchi affini della Ditta Anchiitz. 
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ARGENTINA - Compania Marconi de Telegrafia sin Hilos de/ Rio 
de la Plata, Lavalle 544, Buenos Aires. 


AUSTRALIA - Amalgamated Wireless . Australasia), Limited, Wi- 
reless House, 97, Clarence Street, Sidney, New South Wales. i 


BELGIO - Société Anony me Internationale de Télégraphie sans fil - 
13, Rue Bréderode, Bruxelles. >- 
BOLIVIA - Alcides Arguedas, Correo, 420, La Paz. 


BRASILE - Louis E. Sanceau, Esq. Marconi’'s Wireless Telegraph 
Company, Ltd., 107, Rua I° de Marco, Rio de Janeiro. 


INDIE INGLESI OCCIDENTALI - H. Dalla-Costa, 2, St. Vincent 
Street, Port of Spain, Trinidad. 
BULGARIA - Banque Hongroise Bulgare, Sofia. 


CANADA'- The Marconi Wireless Telegraph Company of Canada 
limited, Marconi Building, ll, St. Sacrament Street, Montreal. 


CINA - The Chinese National Wireless Telegraph (0, 9; Peh. Cha, 
Ta Fu Ssu, Pekino. 


COLOMBIA - Bercelio Becerra-Araüjo, Apartado, 166 Bogotá. 

COSTA RICA - F. N. Cox, British Consulate, San Josè. 

DANIMARCA - Sophus Berendsen, Aaad/iuspladsen, 37, Copenaghen, 

EQUATORE - |. E. Stagg, Apartado, C. Guayaquil. 

FRANCIA - Compagnie Générale de Télégraphie sans Fil, Boulevard 
Haussmann, Paris. 

GRECIA - Captain Athanasiadis, 14, Adrianou, Atene. 

OLANDA - Nederlandsche Seintoestellen Fabriek, Groest, 104-106, 
Hilversum. 

ITALIA - Marchese L. Solari, Via Condotti, 11, Roma. 

NORVEGIA - Norsk Marconi Kompani, Karl Johansgate, 5, Cristiania. 

PERU’ - “enor Roberto C. Tode, Apartado, 1197, Lima. 

iiir o - Societé Radio-Tecnique en Pologne, 22, Rue Wilcsa, 
arsawvia. 

PORTOGALLO - Agencia Tecnica E Commerciale Ltda, Rea Victor 
Cordon, la, Lisbon. 

RUMENIA -« Márconi » Societate Anonima Romana, Etc., Str. Saguna, 
.Vo, 3. Bucarest. 


SALVADOR - H: W Smith, 4fssrs. Slater Smith & Co., S. Salvador. 
SERBIA - Major J. Hanau, 71, Kralja Milana, Belgrado. 
SIAM - G. Kluzer & Company, Bangkok. 


SUD AFRICA - The Wireless Agency Ltd., Exchange Building, 26, 
St. George's Stre»t, Cape Town. 
SP. Mac - Compania Nacional de Telegraphia sin Hilos, Alcalà, 33, 
adi 
SVEZIA - Ulrich Salchow, Slussplan, 63a, Stocolma. 
TURCHIA - Stock & Mountain, British Post Office, Constantinopoli. 


STATI UNITI - Ridio Corporation of America, 233, Broadway, New 


( York. 
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Il Ministero delle PP. e TT. avendo riconosciuto indi- 


spensabile una diretta unione elettrica tra l’Italia e l'Argentina, : 


tu recentemente stabilito di realizzare tale unione mediante 
un cavo sottomarino. 

Diremo a questo proposito che il lavoro importerà una 
spesa, la quale ammonterà a parecchie centinaia di milioni, 
somma che, per chi ha un poco di esperienza in materia, 
supererà di molto le previsioni fatte in 450 milioni. 

A prescindere dall'inizio dei lavori, del quale non si 
ha aleun sentore, e quindi dalla incognita del loro compimento, 
ricordiamo che lo Stato ha assicurato alla Compagnia assun- 
trice della posa c dell eserciozio del cavo, un introito annuo 
lordo di 70 milioni. Il che' significa che, considerato che il 
traffico annuo tra l'Italia e l'Argentina rende come tasse te- 
legrafiche meno di trenta milioni, sarà lo Stato che dovrà 
annualmente versare alla Compagnia circa quaranta milioni, 
1 quali verranno pagati dai contribuenti, in più di quanto 
fin ora pagano. 

Oltre alla nuova imposta del cavo, i contribuenti sono 
sotto la minaccia di un'altra; imperocché, quantunque, teori- 
camente, lo Stato non debba per nulla contribuire alla spesa 
di impianto del cavo, che deve essere sostenuta dal risultato 
di oblazioni di connazionali stabiliti in Sud America; queste 
oblazioni, in pratica, non raggiungeranno certo la cifra iper- 
bolica occorrente ed il solito contribuente dovrà colmare 
questo nuovo vuoto. ' 
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Noi ci domandiamo, dato il baratro del deficit del nostro 
bilancio in generale e di quello delle Poste in particolare, se 
si vorrà ancora, dopo conosciute le cifre della nostra quasi 
bancarotta, insistere. nella deliberazione presa circa il cavo 
Italo-Argentino, con tutti i conseguenti oneri. 

Al quale riguardo aggiungeremo che tra i due sistemi 
di collegamento elettrico applicabili, cavo e radiotelegrafia, 
ciò che aveva fatto cadere la scelta su quello del cavo era 
la considerazione che quel sistema presenta la maggiore si- 
curezza e garantisce esclusivamente dal punto di vista tecnico 
e facendo completa astrazione da quello finanziario. 


Il deficit del Bilancio delle Poste supera il mezzo mi- 
liardo, come ha esposto alla Camera il relatore di quello On. 
Faranda. 

Il Ministro del Tesoro, nella sua esposizione finanziaria 
fatta il 12 luglio, dichiarava che primo intendimento del Go- 
verno, per incamminarsi alla soppressione dell'attuale sbilancio 
di miliardi, era quello di « reputare secondario o difteribile - 
nci momento attuale - ogni scopo di utilità pubblica, per 
conseguire il quale debbansi invocare mezzi finanziari a ca- 
rico dell’ Erario ». 

Aggiungeva il Ministro che, « perdurando lo squilibrio 
della finanza, nessuna iniziativa può recare buoni frutti, se 
intanto aggrava le difficoltà dell’ Erario ». 

Concludeva il Ministro dichiarando che il Governo 
tornerà ad esaminare le proposte di nuovi oneri che trovansi 
davanti al Parlamento per ridurle con severi criteri; e che 
saranno apportate le maggiori falcidie in spese già inscritte 
in bilancio, od « autorizzate da provvedimenti aventi valore 
di legge ». 

Risulta quindi da quanto precede, che è dovere impre- 
scindibile del Ministero delle Poste di abbandonare immedia- 
tamente ogni idea di collegare l’ Italia con l'Argentina, me- 
diante un cavo; la posa di un cavo [talo-Argentino, coi 
conseguenti oneri prima ricordati, rappresentando precisa 
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mente una di quelle iniziative che, come ha detto il Ministero . 
del Tesoro, « non possono recare buoni frutti se, intanto 
aggravano le difficoltà dell' Erario ». 

Infatti il ragionamento economico che deve farsi relati- 
vamente al cavo, nelle contingenze attuali, è il seguente: 

E' vero che l'Italia, per le comunicazioni elettriche con 
l'Argentina è attualmente tributaria di cavi esteri e che per 
tale motivo i cablogrammi italo-argentini giungono a desti- 
nazione con forti ritardi, anche di giorni; é certo che per 
queste considerazioni la esistenza di un cavo Italo-Argentino 
produrrebbe un minor esodo di denaro italiano all' estero, cioe 
alle Compagnie di cavi estere e produrrebbe una intensifi- 
cazione nei futuri traftici con l'Argentina, grazie alle dirette 
e quindi rapidissime comunicazioni elettriche tra i due 

aesi, 

Considerando però che detti vantaggi finanziari (rap- 
presentanti per ora una incognita come valore) non si pos- 
sono realizzare che nel futuro, ed a spese di maggiori oneri 
presenti, insostenibili quindi dal bilancio, la posa del cavo in 
questione non può assolutamente avvenire. 


Malgrado la impossibilità della posa di un cavo Italo- 
Argentino nelle attuali nostre condizioni, pur tuttavia motivi 
economici ed alte ragioni politiche di somma importanza esi- 
stono che rendono altamente desiderabile la sistemazione al 
più presto, di un collegamento elettrico diretto italo-argentino. 

. Esaminiamo quindi, in base a tale concetto, con quale 
efficienza e con quali conseguenze, per il bilancio, potrebbe 
avvenire un collegamento italo-argentino mediante la radio- 
telegrafia, unico sistema da considerare, visto che quello del 
cavo non può assolutamente impiegarsi. 


1) — Una stazione radiotelegrafica destinata a comu- 
nicare con l Europa, sta per sorgere a Buenos Aires; altra 
nelle stesse condizioni, a Rio Janeiro. Basta quindi costruire 
radiostazioni soltanto in Italia per realizzare radiocomunica- 
zioni italo-argentine. 
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2) — Tenute presenti le condizioni atmosteriche speciali 
cui è soggetta la zona compresa tra il Sud-America e l’Italia 
e le altre condizioni presso l' alba ed il tramonto, circostanze 
le quali impediscono per qualche breve spazio di tempo, le 
radiocomunicazioni; malgrado ciò, allo stato attuale della ra- 
diotelegrafia, si può oggi, da una adeguata radiostazione ga- 
rantire l'invio dall Italia e la ricezione in Argentina di circa 
14.000 (quattordicimila) parole nelle ventiquattro ore, cioè 5 
milioni abbondanti di parole annue. 


3) — Il numero di parole scambiate annualmente, tra 
l'Italia e l'Argentina essendo circa tre quarti della cifra su 
esposta, una sola stazione in Italia basta a servire tutto il 
traffico dall'Italia per l Argentina. 

4) — Date le tariffe attuali per l'Argentina, una ultra- 
potente radiostazione italiana destinata a quelle comunica- 
zioni, può perfettamente vivere di vita propria senza sussidio 
“alcuno, interessi ed ammortizzazione compresi, quando le sia 
assicurato un traffico di circa « due milioni » di parole annue. 
Di conseguenza, tenuto conto che le parole scambiate an- 
nualmente superano i due milioni e mezzo, lo Stato può 
realizzzare un beneficio annuo di molti milioni, stabilendo che 
siano inviati « via radio» tutti i telegrammi non portanti la 
espressa dicitura «via cavo » incassando tutte le tasse dei - 
radiotelesrammi dopo raggiunto il numero di parole assicu- 
rato alla radiostazione. 

D) — Una radiostazione collegante l'Italia, Roma ad 
esempio, con l'Argentina (distanza circa Km. 11.000) non co- 
munica soltanto con l'Argentina e con le quattro o cinque 
stazioni di appoggio tra Roma e Buenos Aires, come avver- 
rebbe col cavo, ma comunica invece con tutti i Paesi compresi 
nella calotta che ha per centro Roma e raggio Km. 11.000, 
cioè con più di metà del globo terracqueo. 

Quella radiostazione potrebbe quindi comunicare, oltre 
che con Trgentina, con tutte le stazioni Atlantiche Nord- 
Americane, con tutte le Africane, con quelle Europee e della 
Russia Asiatica, con quelle delle Indie, con quelle dell' E- 
stremo Oriente. 

Si tenga presente che, per ora, siamo soggetti agli 
stranieri per le comunicazioni elettriche con quei Paesi e che 
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la radiostazione di Roma di cui si tratta, espletato il traffico 
giornaliero con l'Argentina, avrebbe disponibile ancora molto 
tempo che essa potrebbe perfettamente impiegare comunicando 
con quegli altri Paesi. 

Ció rappresenta quindi un altro beneficio per lo Stato; 
giacchè tali comunicazioni avverrebbero « in più» di quelle 
argentine; le quali (astraendo da due milioni di parole le cui 
tasse sono devolute alla stazione per la sua vita) rappresen- 
tano già, come si è detto, un primo beneficio per l Erario, 
per le parole che si trasmettono oltre 1 due milioni. 

6) — Nelle considerazioni fatte nei precedenti paragrafi 
non è stato tenuto conto delle spese di impianto della radio 
stazione della portata di Km. 11.000, le quali ammontano a 
30 milioni di lire. | 

In base al concetto di non gravare per nulla il bilancio 
e di ottenere il massimo e migliore rendimento da quel ra- 
dioservizio, si affiderà l'installazione e l'esercizio della sta- 
zione all'industria privata, come hanno fatto tutte le grandi 
Potenze a noi maestre nei radioservizii. 

Qualsiasi Compagnia radiotelegrafica, alla quale sia 
“accordata quella concessione per un conveniente numero di 
anni, sarà pronta ad innalzare e ad esercire a sue spese in 
Italia la radiostazione della portata di Km. 11.000, quando le 
sia assicurato un traffico annuo di due milioni di parole alla 
attuale tariffa italo-argentina. Accetterà inoltre una piccola 
percentu .le per ogni parola trasmessa in -più dei due milioni, 
versando allo Stato tutto l'incasso eecedente, che non sarà 
lieve. 


Da quanto precede risulta evidente che, mentre il cavo 
Italo-Argentino (il quale legherebbe in più solo quattro v 
cinque punti intermedi di appoggio lungo il suo percorso di 
circa Km. 13.000) rappresenterebbe per lo Stato un « passivo » 
annuo di decine di milioni; una radiostazione della portata di 
Km. 11.000 produrrebbe un «introito» annuo all’ Erario di 
molti milioni, mettendo in comunicazione l’Italia con mezzo 
Mondo. 
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Si vorrà giustificare la scelta che era stata fatta del 
cavo, sostenendo che, con la radiotelegrafia, causa condizioni 
speciali atmosferiche, non si può ottenere in qualsiasi istante 
della giornata la immediata trasmissione, con ricezione a 
Buenos Aires, di un messaggio, non appena esso venga pre- 
sentato all’ Ufficio, come avviene con il cavo. 

Quanto precede è esatto matematicamente parlando, 
ed è già stato accennato a ciò quando si è detto che, mal- 
grado temporanei ritardi nell'invio dt radiocomunicazioni, 
ritardi dovuti a condizioni atmosferiche, si poteva assicurare 
la efficace trasmissione di circa 14000 parole giornalmente 
dall’ Italia all'Argentina. 

Questi ritardi però saranno di quarti d'ora, eccezional- 
mente di un’ora o due in avverse condizioni; ma sono forse 
questi inconvenienti inferiori a quelli che può presentare un 
cavo nella sua manutenzione, nelle sue eventuali avarie, le 
cui riparazioni ne causano la inutilizzazione per lunghissimo 
, tempo per i noti motivi; mentre una radiostazione, installata 
a terra, se potrà essere inutilizzata lo sarà per un tempo in- 
finitamente minore? | 

Oggidl poi, con le radiotelegrafiche riceventi macchine 
stampanti ad alta velociià, il numero di messaggi che si puó 
scambiare in un dato tempo fra due stazioni unite dalla ra- 
diotelegrafia è di gran lunga superiore a quello che si scam- 
bierebbe nello stesso tempo tra le stesse stazioni, se esse 
fossero collegate dal cavo. 

Senza soffermarsi sulla questione della segretezza, la 
quale, nelle radiocomunicazioni può perfettamente ottenersi 
usando adeguato Codice, si tenga presente che una radiosta- 
zione comunica con tutti i punti del cerchio che ha come 
centro la stazione e raggio la sua portata. Questo fatto, in un 
Paese nelle condizioni in cui si trova attualmente il nostro, 
deve essere considerato con un criterio speciale rispetto alla 
sua situazione. | 

Infatti l'Italia, Grande Potenza, è uscita vincitrice dalla 
grande guerra, ma ferita in modo tale, che molti anni do- 
vranno trascorrere prima della completa guarigione. Per 
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affrettarla il più possibile, una delle prime cose da farsi è 

quella di riannodare «al più presto» interrotte relazioni 
“commerciali, intensificandole, e di aprirne « nel più breve 
tempo » delle « nuove, al quale fine il primo mezzo da usare 
è quello di stabilire « al più presto » comunicazioni elettriche 
con il maggior numero di località. 

Ebbene, un Paese come il nostro, in queste condizioni, 
con quelle impellenti necessità di arrivare «al più presto » 
alla meta, Paese finora senza proprie unioni elettriche, con 
l' Estero, non deve stabilire di impiantarle mediante la posa 
di varii cavi, lavoro di mole colossale, lentissimo e costosis- 
simo; ma deve affidare ciò alla radiotelegrafia, ottenendo così 
la realizzazione quasi imediata e senza onere delle comuni- 
cazioni el ttriche indispensabili; i nei della radiotelegrafia 
scomparendo davanti ai suoi vantaggi tecnici di rapidità, di 
funzionamento, di praticità, ai nostri fini. | 

Quanto precede è rigoroso teoricamente parlando, ta- 
cendo «¿nche astrazione dalle condizioni catastrofiche del nostro 
bilancio, le quali poi da sole impongono la radiotelegrafia per 
le comunicazioni elettriche. 

Risulta così da quanto è stato esposto, anche prescin- 
dendo dal grave onere finanziario dovuto al cavo, quale grave 
errore sia stato quello di avere stabilito l'unione elettrica 
italo-arnentina mediante il cavo, avuto riguardo alla neces- 
sità per l'Italia di stabilire « al più presto» il massimo 
numero di comunicazioni elettriche; errore non giustificabile 
per la esistenza di qualche lieve appunto che si può fare alla 
radiotelegrafia, senza aver tenuto conto dei grandi vantaggi 
di altro genere che essa presenta in confronto degli svan- 
taggi del cavo; errore che, in un Ministero tecnico, non si 
può ammettere. 


Ciò che si è esposto relativamente al cavo Italo- 
Argentino, non è il solo caso di assenza di qualsiasi concetto, 
circa comunicazioni elettriche, nel Dicastero delle PP. e 


TT. 
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Eccone un altro di gravità eccezionale. 

La Germania ha consegnato e consegnerà all’ Italia. il 
cavo, già tedesco, collegante New York con le Isole Azzorre, 
isole distanti dall'Italia circa Km. 3500. 

Ebbene, il Ministero delle PP. e TT. ha stabilito di 
collee^re direttamente l'Italia con New York mediante un 
cavo sottomarino, posando, a spese dirette dei contribuenti, 
un cavo tra l' Italia e le Isole Azzorre ed unendolo con l esi- 
stente Azzorre-New York, ereditato dalla Germania. 

La posa di un cavo lungo circa Km. 3000, e l esercizio 
di esso rappres:nterebbero un'altra cifra fantastica insoste- 
nibile dal nostro attuale bilancio ed è da augurarsi che, 
almeno per questo motivo, non si commetta questo sacri- 
legio. 

Si tenga presente che, tra qualche mese, entrerà in 
funzione la nuova radiostazione di Stato di Coltano, la quale 
è destinata a comunicare col Nord- America. 

A riguardo di quanto precede diremo che, data la 
speciale zona intercedente tra l'Italia e l'Argentina e la di- 
stanza fra 1 due Paesi, se ciò può costituire un apparente 
motivo per il quale, colui che esamina leggermente la que- 
stione possa preferire, per il collegamento italo-argentino, 
il cavo alla radiotelegrafia; questo apparente motivo per giu- 
stificare l Unione dell’ Italia col Nord America mediante cavo, 
non esiste assolutamente. 
| Infatti la zona tra il Nord-America e l'Italia non è 
| soggetta a gravi disturbi atmosferici contrarii alla propaga- 
zione delle onde elettromagnetiche, come quella dell’ Oceano 
Atlantico Sud e la distanza tra Roma a New York è di gran 
lunga minore di quella tra Roma e Buenos Aires. Di conse- 
guenza tutti gli orecchianti sanno che, allo stato odierno della 
radiotelegrafia, le comunicazioni tra l [talia e il Nord-America : 
possono essere matematicamenie assicurate in qualunque 
istante della giornata usando la radiotelegrafia. 

Dunque per quanto riguarda la sicurezza delle comu- 
nicazioni tra l'Italia e l'America del Nord la radiotelegrafia 
è nelle identiche condizioni del cavo. 

Considerando poi che la radiotelegrafia, al punto cui è 
giunta oggidì, è superiore al cavo come velocità di servizio 
e che la stazione radiotelegrafica, nel caso considerato, oltre 
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a comunicare con New York comunicherebbe con tutte le 
località del cerchio che ha per centro Roma e per raggio la 
distanza Roma New York; per tale motivo è evidente la su- 
periorità della radiotelegrafia sul cavo per quanto riguarda 
P unione elettrica dell’ Italia con il Nord-Amcerica. 


Dopo quanto e stato esposto, quali motivi scientifici e 
finanziari hanno condotto l'Amministrazione delle PP. e TT. 
a deliberare l'assurda posa del cavo Italia-Azzorre per le 
comunicazioni Italo-Nord Americane, mentre tra breve en- 
trerà in funzione la radiostazione di Stato di Coltano, a quello 
Scopo creata? | 

Non è difficile trovare tali ragioni, le quali si compen- 
diano nelle seguenti: 

a) Ignoranza per parte dei funzionari di quel Dicastero 
di ciò che riguarda la radiotelegrafia. 

b) La continuazione dello scetticismo di quel Dicastero 
verso la radiotelegrafia, quello stesso scetticismo grazie al 
quale, una lettera inviata da Marconi circa venti anni fa con 
una proposta radiotelegrafica di capitale importanza per FI- 
talia, fu da uno di quei Funzionari postillata con lé parole: 
«al Manicomio » 

c) Influenze estranee, al cui proposito l On. Faranda, 
relatore del bilancio delle PP. e TT., indirizzava nella sua 
relazione, il seguente severo monito al Ministero delle PP. e 
TT: «Ma sopratutto occorre che il Ministero delle Poste 
abbia il coraggio di resistere a tutte le pressioni poliche; non 
proponga più leggi senza v alutarne la portata finanziaria». 


E dopo tutto quanto si è fatto presente, speriamo che, 
oltre a non commettere l' errore del cavo Italo-Argentino, si 
eviti anche quello più grave del cavo fra l’Italia e le Az- 
zorre, a salvaguardia del pubblico denaro. 


DA LISBONA A RIO JANEIRO 
IN AEROPLANO 


La traversata dell'Atlantico fu tentata perla prima volta 
nel 1919. 

L'australiano Hawker, accompagnato da un passeggero, 
il comandante Griève, si lanciò in volo il 20 maggio di tale 
anno da Terranova nella direzione dell’ Inghilterra; ma giunto 
a 1240 Km. dall’ Irlanda precipitò in mare. Fortunatamente i 
due aviatori furono salvati. Il 16 maggio altri tre idroplani 
partirono dalla baia di Trèp.ssès a Terranova col progetto 
di raggiungere il Portogallo facendo tappa ad Agores, cioè 
in due voli, l'uno di 1859) Km., e l' altro di 1500 Km. A bordo 
degli apparecchi funzionava la telegrafia senza fili, e per si- 
curezza e rifornimento lungo la strada furono scaglionati 00 
cacciatorpediniere. | 

Malgrado tutte le precauzioni un solo apparecchio rag- 
giunse la meta, arrivando alle Açores dopo 15 ore e 13 minuti 
di volo, fermandovisi fino al 27 a causa del cattivo tempo, e 
raggiungendo poi Lisbona. Esso era comandato dal tenente 
Read della marina americana e portava due piloti, un capo 
meccanico, un radiotelegratista ed un pilota di riserva. 

Il 15 giugno il tentativo dell australiano Hawker fu 
ripetuto da altri due piloti inglesi, il capitano Alcock ed il 
tenente Brown, che in un solo volo percorsero 1 2200 Km. che 
separano Terranova da Clitden in Irlanda 

L'Atlantico del Nord era così superato dagli idroplani. 

Lo stesso doveva avvenire per l'Atlantico del 
Sud, per opera di due distinti ufficiali della marina porto- 
ghese, il capitano di vascello Gago Coutinho ed il comandante 
Sacadura Cabral. 
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Essi partirono da Lisbona il 30 marzo di quest'anno 
coll’ intento di raggiungere il Brasile (traggitto di 5.500 Km. 
circa) e di spingersi poi fino a Rio Janeiro, percorrendo cioè 
un viaggio aereo di 7.791 Km. Non condussero seco alcun 
meccanico, nessuna nave fu scaglionata lungo la loro strada, 
e non presero a bordo nessun apparecchio di telegrafia senza 
fili per limitare il carico allo stretto indispensabile. Il capi- 
tano Gago Coutinho faceva da osservatore, il comandante 
Sacadura Cabral da pilota. , 

Partirono alle 6,50 del mattino da Lisbona sull’ idrovo- 
lante « Lusitania », con un tempo piovigginoso e nello stesso 
giorno raggiunsero Las Palmas dopo aver percorso 1400 Km. 
Il tempo essendo diventato pessimo sarebbe stato imprudente 
ripartire subito; aspettarono pertanto che migliorasse ed il? 
aprile ripresero il volo. Ma il tempo essendosi nuovamente 
guastato furono costretti a scendere nella baia di Gando 
(Isole Canarie). Ne ripartirono il giorno 4 e percorrendo in 
quel giorno 1.700 Km. andarono a scendere presso l'Isola di 
San Vincenzo a Nord-Ovest dell'Arcipelago del Capo Verde, 
dove furono di nuovo immobilizzati dalla tempesta, che li co- 
strinse ad attendere sino al 17 aprile. In questo giorno 1 due 
aviatori si trasferirono da San Vincenzo a Santiago nello 
stesso Arcipelago del Capo Verde, ed il giorno dopo ripar- 
tirono prima dello spuntar del giorno per valicare sopra le 
solitudini tropicali dell'Oceano il tratto piü lungo del viaggio, 
quello compreso fra le isole più avanzate dell’Africa e la più 
prossima dell'America, cioè fra le isole del Capo Verde e 
l'isola Fernando Noronha, tratto lungo circa 1.800 Km. 

Al isola Fernando Noronha stazionava in loro attesa 
l'incrociatore Republica per rifornirli di benzina. Ma giunti 
verso sera agli scogli americani di San Pietro e Paolo, dopo 
11 ore e 20 minuti di volo, con una velocità media dr 150 Km. 
l'ora, furono costretti a scendere perchè la benzina non era 
sufficiente per arrivare alla tappa prefissata; e disgraziata- 
mente il mare era ivi talmente agitato che danneggiò in modo 
tale i galeggianti da rendere l'apparecchio inservibile. Non 
mancavano che due voli di 350 miglia per arrivare al Bra- 
sile. 

Il Ministero della Marina portoghese, di ciò informato, 
fece trasportare ai due aviatori a Fernando Noronha (non 
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essendo possibile sbarcarlo agli scogli S. Pietro e Paolo) un 
altro apparecchio, il Fairey Standard 401 col piroscafo Bage. 
Essi potereno riprendere il viaggio l 11 maggio alle ore 8 e 
7 minuti con questo nuovo apparecchio, da Fernando Noronha; 
ma appena libratisi a volo ritornarcno indietro agli scogli 
di S. Pietro e Paolo, per iniziare 11 nuovo volo dallo stesso 
punto in cui l'avevano interrotto. Raggiunti questi scogli 
volsero verso il Brasile, ma alle tre e mezzo del pomeriggio 
furono costretti a scendere in mare, per esaminare il motore 
che lasciava a desiderare; risaliti in aria, furono poco dopo 
costretti a ridiscendere per una panna al motore c furono 
raccolti in acqua dal piroscafo inglése « Paris City ». Il volo 
di quella giornata avea durato 7 ore e 18 minuti. 

Il Governo portoghese inviò allora ai due aviatori un 
altro apparecchio il Fairey 17, per mezzo del Carvalho Araujo. 
Essi poterono cosi ripartire il 5 giugno da Fernando Noronha 
alle 10,50 ed arrivare a Pernambuco dopo 4 ore e 40 minuti . 
di volo, dopo di chè non restò più che un viaggio triontale 
lungo la costa brasiliana fino a Rio Janeiro. 

L'impresa ideata da Gago Coutinho e Sacadura Cabral 
fu dunque da essi compiuta. 

Essa non aveva soltanto lo scopo di dimostrare sem- 
plicemente il valore meccanico di un modello di aeroplano, 
o di fare una reclame personale ai due intrepidi aviatori; ma 
era essenzialmente caratterizzata dal concetto di rimettere 
ogni cosa all iniziativa ed alle risorse dei soli aviatori. Nessun 
cacciatorpediniere munito di razzi per segnalazioni o di 
proiettori servì loro di riferimento, e contrariamente ad 
Alcock e Brown, che si erano lanciati verso l'Europa in 
balia delcaso essi avevano prestabilito i punti ove far scalo. 
Era la prima volta che si raggiungeva un simile risultato. 

Per la prima volta si vide un aeroplano lanciarsi verso 
una destinazione situata a parecchie miglia di distanza senza 
alcun punto di riferimento sotto di sè; e perla prima si vide 
un aviatore annunciare che senza tali riferimenti egli avrebbe 
approdato in determinati punti preventivamente fissati. Ció 
non deve essere attribuito a puro caso. I due aviatori prima 
di partire avevano sfruttato le loro profonde cognizioni ma- 
tematiche e tecniche per trovare uno strumento che permet- 
tese di « fare il punto» sull'aeroplano, come si fa sulle navi, 
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cioè di fissare la posizione in cui si trova l' apparecchio nello 
spazio mediante l’ osservazione degli astri. 

Ripetendo spesso tale operazione potevano determinare 
la direzione del viaggio, purchè l’ osservazione astronomica 
fosse rigorosamente esatta, come pure i calcoli che la devono 
completare. Queste osservazioni e questi calcoli sì eseguono 
con facilità a bordo delle navi, ma erano considerati come . 
quasi impossibili in volo, giacchè gli strumenti impiegati sulle 
navi sono basati sul dato fondamentale di puntare un can- 
nocchiale sull'orizzonte, cioè sulla linea in cui cielo e mare 
si confondono; e quest'operazione è molo difficile stando in 
aeroplano e ad altezze variabili. | 

Gago Coutinho superò tali difficoltà aggiungendo al 
telaio del sestante un livello ad acqua ed uno specchietto 
per riprodurre l'immagine nel campo di osservazione, e formò 
così un nuovo strumento che chiamo « astrolabio di precisione ». 
“Quando l'apparecchio è a bassa quota si punta il cannoc- 
chiale sull'orizzonte del mare, e contemporaneamente si 
osserva l'immagine della bolla d' aria del livello, coordinando 
le due osservazioni. 

Stabilito l'accordo se in seguito l altitudine raggiunta 
dall’ apparecchio viene ad impedire di puntare il cannoc- 
chiale sull’ orizzonte, l'operatore utilizza unicamente i dati 
della bolla del livello. Gago Coutinho osservò che durante il 
limitato numero di ore in cui durava il volo, l'istrumento 
conservava perfettamente le relazioni constatate fra le due 
osservazioni. 

Gago Coutinho studiò in particolar modo la curvatura 
ed il diametro del livello, la natura del liquido impiegato e 
la graduazione del tubo. Non entriamo in particolari perchè. 
bisognerebbe ripetere; per i lettori che non la conoscono, la 
la teoria del teodolite e le sue modificazioni per l’uso della 
navigazione. Per facilitare i calcoli i due aviatori avevano 
preparato prima di partire tavole matematiche speciali per 
le regioni che dovevano attraversare, ovviando così allin- 
conveniente che la velocità dell’ aeroplano non permette lunghi 
calcoli nell’ osservazione astronomica e quasi impossibili le 
contro prove. 
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Per ovviare alle difficoltà di questa specie i due avia- 
tori avevano pure studiato e fatto costruire un altro appa- 
recchio detto « Correttore di rotta» che già aveva formato 
oggetto di una loro memoria presentata nel novembre 1921 
al congresso di navigazione aerea a Parigi. Coraggio perso- 
nale e freddezza di calcolo permisero ai due ufficiali porto- 
ghesi di dimostrare come si potesse andare dal Portogallo 
al Brasile in aeroplano: e.... curiosa coincidenza di nomi, nel 
maggio 1500 un altro portoghese Pedro Alvarez Cabral ar- 
rivava pel primo al Brasile per mare, come ora Sacadura 
‘ Cabral vi è arrivato per aria. | 
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rine Communication Company, Ltd.» per discutere ed approvare il 
Bilancio e la Relazione del Consiglio di Amministrazione e dei Re- 
visori dei conti, per decidere in merito al pagamento del dividendo, 
per eleggere i nuovi Consiglieri e per trattare gli altri ordinari 
affari. 

Per ordine del Consiglio di Amministrazione 
A. OGLE (Segretario ) 
Marconi House, Strand - Londra W. C. 2 
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Quella ragione che si estende parte sul Rettifilo dalla 
Piazza dove sorge il monumento a Nicola Amore e dove 
credesi che fosse il porto dell'età greca,e parte sulla vecchia 
via della Marina, costituisce, come direbbero gl’inglesi, zZ 
shipping centre, ossia il centro dell’attività marinara di 
Napoli. 

Sul Rettitilo, che fece scomparire la «za d? Porto, nata 
al tempo dei re Angioini, al XIII secolo, da colmature del 
mare e da occupazione di spiaggie, che fu abbellita poi da 
Re Ferrante di Aragona, dal monumento di Nicola Amore 
fino al Castelnuuvo, sono uffici di società di navigazione, di 
banche, di sensali di noleggi. 

Sulla via parallela del Piliero (così detta da una chiesa 
sacra alla Madonna del Pilar, sul molo Piciolo, ultimo avanzo 
col Mandracchio del vetusto porto di Arcina) lungo la via 
della Marinella, dal 1717, (dov'era un antico borgo di Scalesia 
dimora dei mercanti e dei naviganti di Scala, fino al 1000), 
sono pure uftici di società di navigazione. 

Ma il Rettifilo ha fatto perdere d'importanza alle altre 
strade della vecchia Napoli. 

La grande industria moderna vuole sede degna e lascia 
le vie vecchie per le nuove. 

Molti fra gli uffici hanno leggende straniere; ed è 

naturale perchè appartengono a società straniere che mandano 
a Napoli i loro piroscafi con gran giovamento del porto e del 
paese tutto. 

Il nazionalismo in materia commerciale, ed in materia 
di porti specialmente, non ha ragione di essere: 
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Alfredo Oriani diceva: — « ll commercio non fu nè 
sarà mai patriota ». . 


Questa è dura verità ed auguriamoci che presto ap- 
prodino molti piroscafi di ogni bandiera nei nostri porti. 


Talvolta però mentre percorro le vie di Napoli ripenso 
al passato che mai non muore — perchè diceva Maeterlinek : 
Le passè est toujours présent — a quei giorni nei quali non 
esistevano piroscafi e la navigazione tra noi era esercitata, 
fra rischi e pericoli di ogni genere, dalle città italiane perchè 
il Mediterraneo era un mare Italiano. 


E per « Il buono e vecchio amore del mio paese » che 
con gli anni diventa sempre più forte, mi domando talvolta 
dove erano le sedi degli armatori di Amalfi, di Genova, di 
Pisa che pure mandavano quì le loro navi a portare carichi 
dal Levante e a prendere i prodotti delle manifatture o del 
suolo della Campagnia giacché Napoli, per le continue guerre 
con i Logombardi che ne minacciavano l’indipendenza aveva 
dovuto rinunciare ad essere città marinara. Sebbene tale 
essa fosse nata e navi napoletane avessero salvaguardato il 
mare nostrum prima di altre navi di altre regioni. 


. E rivedendo vecchie storie apprendo che quì da re- 
motissime età, da quando dopo la caduta di Roma, il com- 
mercio marittimo non era piü di consumazione, come quando 
dovevasi provvedere di grano l' Urbs, ma di interposizione, 
e le navi portavano invece come dice il Baldini « da Nautica » 
merci stranie da strani lidi» « merces contrarias » com'è 
detto nei vecchi trattati, venivano qui le navi di Pisa, por- 
tando i prodotti di Provenza o quelli toscani, da quel porto 
Pisano, ora interrotto, che il Vigo ritiene fosse nei pressi 
della Fortezsa bassa di Livorno. 

In quegli anni nei quali navi di Amalfi e di Gaeta si 
spingevano fino al Levante cariche della tela che Napoli pro- 
duceva in tanta abbondanza da essere detta dal geografo 
arabo Edrisi, /a città del lino, quì giungevano navi di Pisa, 
e nel 1133 quando Napoli era in guerra con Ruggero il Nor- 
manno, che sognava ormai a quasi tutto il Mezzogiorno e 
voleva distruggere il piccolo ma forte Ducato Napoletano 
sempre indipendente e libero, quelle navi aiutarono larga- 
mente la città minacciata dal forte nemico, | 
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E grati dell'aiuto ricevuto i Napoletani donarono ai 
Pisani un tratto di terra presso il mare, il porto Vulpulum, 
che s'inoltrava come ritiene il Capasso, molta all'interno 
dov'è oggi la Piazza del Municipio, opinione che Cabrini 
non divide nei suoi studi sulle vicende del porto di Na- 
polt. 

Sul terreno avuto in concessione i Pisani elevarono la 
loro Loesg/« con magazzini e fondaco comune, e prossime 
sorsero le case dei mercanti Pisani ed i loro negozi. Più tardi 
i cittadini di Pisa edificarono una chiesa in vicinanza della 
Loggia dedicandola a S. Pietro. Ancora esiste una lapide, 
già all'esterno della chiesa, nella quale il Console Oddo Gal- 
dello, Ruggiero: Pesce ed altri Pisani, nel 12%, ricordano 
l'erezione della chiesa e con orgoglio cittadino inneggiano 
alla patria lontana, alla quale ubbidiscono la terra ed i mari, 
«cui parent terrae, cui parent equoris unde ». 

Non molti anni dopo, 1284, la fatale battaglia di Meloria 
doveva distruggere la potenza di Pisa in espiazione forse del 
saccheggio inferto ad Amalfi dalle navi pisane nel 1137. 

Corradino nel 1268 confermò le concessioni ai Pisani. 

Continuava intanto floridissimo il commercio di Pisa 
con Napoli: quel tratto di mare prossimo alla Loggia dei . 
Pisani che prima era stato detto dei Sorrentini, degli Amal- 
fitani, indi dei Cacapece, primo nome della patrizia famiglia 
Capece, ebbe nome poi addirittura dei Pisani. 

Un gran fatto però avveniva; Carlo di Angiò vinto, nel 
1260, Mantredi a Benevento, in quella giornata che cangiò i 
destini d'Italia, entrò trionfante nella Reggia di Napoli, allora 
a Castelcapuano. Ma la dimora non piacque al fiero Angioino 
perchè non in bel luogo, nè fortificata come egli voleva. 

Nè piacque a Carlo il Castello del Salvatore, poi del- 
l'Ovo, sorto ai tempi del Ducato sulla isoletta di Mgaride, 
ove Rugviero il Normanno aveva ricevuto nel 1141 i liberi 
uomini di Napoli che venivano ad offrirgli la signoria della 
città, dopo lungo assedio e dove Federico II di Svezia amava 
qualche volta trovar riposo nella sua vita agitata per la con- 
tinua lotta con il Papato, e per il grande pensiero dell’unifi- 
cazione d'Italia. 

Re Carlo volle dunque forte e nuova dimora per la 
sua corte, e scelse all'uopo la spiaggia di S. Maria ad Pa- 
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latima sul porto dei Pisani, e colà nel 1279 faceva iniziare 
la costruzione di Castelnuovo, di quel Maschio angioino, che 
Napoli ora cerca di liberare delle costruzioni sorte d’intorno 
alle nere ed alte torri. 

Il porto dei Pisani scomparve e così pure la Loggia 
di Pisa, oggi rammentata da una via prossima alla Borsa. 

Quel nome e la lapide innanzi menzionata sono i ri- 
cordi di Pisa a Napoli. | 

Resta e rimarrà sempre però il ricordo .dell’aiuto pre-. 
stato dall's Amazzone dell'Arno >» agli avi nostri pugnanti 
per la libertà della patria. 

l'ederico II il gran re, italiano di mente e di cuore, 
secondo il Poggi aveva in animo di sopprimere ozni libertà 
nella città marinara, a Genova. Però egli fu talvolta in lotta 
con i Genovesi, ma pure faceva di tutto per attirarli nel 
Regno. 

Perciò dava istruzioni ai Magistrati Portuum di trat- 
tare con benevolenza le navi di Genova. 

Già del resto, i Genovesi godevano di concessioni nel 
Regno per opera di Guglielmo I. Federico Barbarossa si era 
obbligato ad assegnare ad essi « Tugam unam, ecclesia, 
balnea, tundico et turno » in ogni città che egli acquistasse 
in Sicilia; Mantredi nel trattato del 1255 consenti ai Genovesi 
di avere Consoli propri a Napoli. | | 

Venuto poi al trono Carlo di Angiò permise ai Geno- 
vesi di erigersi una Loggia su di un terreno che ad essi do- 
nava poco lontano dal mare, presso la « Pietra del Pesce » 
« Pietra Pescium » e via dei Catalani « Rugam Cathalanaruim 
el litora naris ». 

Così sorse la Loggia di Genova: era ricco e bello edi- 
ficio, circondato come l'uso voleva da portici retti da tren- 
tasei pilastri stanza di una vera e propria colonia che la 
Repubblica di S. Giorgio comprendeva fra le Colonie Cis- 
marine. l 

Nella Loggia avevano sede i Consoli, eravi fondaco od 
Embolo, d'intoino abitavano le belle case i mercanti lungo 
una via già detta degli Amalfitani poi Robertina da Re Ro- 
berto che l'ampliava e che il volgo chiamava « Rubattina » 
d'onde forse il casato del grande armatore ligure. 
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Poco lungi dalla Loggia era una chiesa dedicata al 
Santo Patrone diGenova, poi molti anni dopo, nel 1557 pas- 
sata nell'Antico Teatro Pubblico della Commedia che fu con- 
sacrato al culto col nome che tutt'ora serba di S. Giorgio 
dei Genovesi. 

Quando fu costruita la Loggia dei Genovesi e negli 
anni successivi la corte Angioina in Castelnuovo, la sola 
reggia d'allora d'Italia, menava vita splendida. 

l'iorentini, Pisani, Amalfitani, Marsigliesi, Catalani, Le- 
vantini, avevano fondachi e banchi nei dintorni della Reggia. 

Giovanni Boccaccio, venuto a Napoli una prima volta 
elovinotto col padre Boccaccio da Chellino, quando molta 
gente si avviava da Firenze a cercar fortuna « nel buon 
paese posto oltre l'Abruzzo » «e ritornato adulto nella città 
dilettevole o più come ne sia altra in Italia», scrisse alcune 
novelle del Decamerone e le lesse nella Corte Angioina, 
come ricorda Benedetto Croce; e descrisse i traffici attivi e la 
ricchezza di Napoli in quell'epoca. 

] mercanti Fiorentini, grazie alle concessioni di Re 
Carlo, memore degli aiuti da essi prestatigli per le conquiste 
del Regno, si avevano accapparrati molti traffici, iniziando in 
tale guisa col monopoli stabiliti dalla potente banca Toscana 
come nota l'Arias e prima di lui il De Blasies, la ruina del 
Mezzogiorno. 

Ma il centro principale della vita commerciale di Na- 
poli, « le coeur de la ville marchande », dice l'Yver, rimase 
sempre la loggia di Genova; nei suoi dintorni era tutta « la 
nobiltà dei mercadanti ». l 

La Colonia Genovese aumentò di tanto da giungere 
fino all'attuale palazzo del Municipio, così che quel rione di- 
cevasi, « la piccola Genova ». 

AI tempo dei Re Aragonesi la Loggia di Genova scom- 
parve per l'ampliamento edilizio della città, non un ricordo 
di essa rimane tranne il nome ad una piccola via poco lon- 
tana dall'altra via Regina Margherita che sbocca alla Marina. 


Ma non con questo diminuì il commercio dei Genovesi 
con Napoli, com'era avvenuto per il commercio Pisano. 

I cronisti dell'epoca concordano nell'affermare immenso 
il commercio dei Genovesi a Napoli, e tale si mantenne per 
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secoli; le potenti famiglie di Genova imparentatesi a Napoli 
diventarono poi signore di feudi e larga parte presero negli 
avvenimenti del Mezzogiorno. 
La fortuna delle cose ha così permesso che delle due 
città rivali, della rispettiva Loggia, rimanesse un ricordo. 
| Dalle sedi dei commercianti di altri paesi che conve- 
nivano a Napoli nessun ricordo rimane: si crede che la Loggia 
dei Marsigliesi fosse presso la Rua Catalana e quella dei Si- 
ciliani fosse presso l'Arcina, l'antico arsenale dal quale in 
tempi remoti, nel 849 salpavano le navi napoletane che sotto 
duce Ceresio Console nella battaglia di Ostia salvavano Roma 
dalla barbaria saracena, unite alle navi di Gaeta e di A malfi- 
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VIII. — Amplificazione con piü valvole 
SOMMARIO. — Coefficienti .d'umpltficazione delle valvole — 
Varii tipi di amplificatori multipli — Amplificatori 


ad accoppiamento elettro-magnetico per alte frequenze 
— Amplificatori per alta frequenza tipo Marconi — 
Amplificatori a resistenza. 


l. - Coefficienti d'amplificazione delle valvole. — Ala 
*funzione amplificatrice della valvola a tre elettrodi abbiamo 
già accennato a suo tempo. Si dice comunemente che la val- 
vola funziona da amplificatrice quando la tensione di griglia 
e regolata in modo da portarla a lavorare nel tratto rettilineo 
e di maggior pendenza della sua caratteristica anodica, in 
quel tratto cioé che permette alle oscillazioni di tensione ap- 
plicate fra griglia e filamento di commutarsi in altrettante 
oscillazioni di corrente nel circuito anodico — o di ripetizione 
— senza alcuna deformazione nel carattere delle oscillazioni 
stesse e mantenendo la stessa frequenza. In verità, la funzione 
amplificatrice — o magnificatrice — è una qualità intrinseca 
della valvola triodica, per la quale essa si distingue netta- 
mente da quella di Fleming, e sussiste anche nel suo funzio- 
namento da rivelatrice — o raddrizzzatrice — nei punti di 
flesso della caratteristica. Difatti, le oscillazioni di corrente 
anodica che si riproducono in tal caso, pur essendo asim- 
metriche rispetto a quelle della tensione nel circuito di con- 
trollo — e quindi deformate in grado maggiore o minore — 
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sono di esse molto più potenti e molto maggiori che se le 
stesse oscillazioni fossero applicate fra anodo e filamento, 
come avviene appunto nella valvola a due elettrodi. 

Dal fatto che una stessa tensione variabile agente in 
un triodo fra griglia e filamento porta effetti molto superiori 
della stessa tensione agente fra anodo e filamento, ne deriva 
un criterio molto semplice per giudicare a priori delle qualità 
amplificatrici delle valvole o, meglio, del loro potere ampli- 
ficatore. Consideriamo infatti la figura 64, nella quale sono 
rappresentate varie caratteristiche anodiche di una determi- 
nata valvola per diverse tensioni di piastra. Mantenendo la 
tensione di piastra a 50 V, ad esempio, e quella di griglia ad 
1 V positivo, si ha una corrente anodica costante di 450 
microampere. Facendo variare di + 1 V la tensione di con- 
trollo, la corrente anodica si porta a 700 microampere, con 
una variazione di 250 microampere per volt. Per contro, se 
si mantiene costante la tensione di griglia a 4- 1 V e si 
porta quella di anodo a 70 V, la corrente anodica sale a 700 
microampere, come prima, ma con una variazione di 250 
microampere per 20 V, anzichè per 1 V, cioè con una varia- 
zione di 2,5 microampere per volt. Si vede dunque che un 
volt di variazione nella tensione di griglia vale quanto 20 
volt di variazione in quella di anodo: al valore 20 si dà il 
nome di coefficiente o costante d? amplificazione della val- 
vola, ed esso si può anche definire il rapporto fra la varia- 
zione di corrente anodica per un volt di variazione nella 
tensione di griglia e la variazione della stessa corrente per 
un volt di variazione nella tensione d? piastra (nel nostro 
caso - -_ = 20). | 
12,5 l 
Un altro coefficiente importante delle valvole è la re- 
sistenza interna, che viene misurata dagii effetti ottenuti nel 
circuito di anodo al variare della tensione applicata al me- 
desimo. Così, se nel caso della figura 04 facendo variare la 
tensione anodica da 50 a 70 V si ha una variazione di 250 
microampere nella corrente di piastra, la resistenza interna 


della lampada (r= s -) sarà data dal rapporto 
1 


20 volt 


Si SSR, Saon Aree e — 80. 000 ohm. 
250 X 10 * amp. 


| VALVOLE IONICHE 87 


Può risultare utile nelle applicazioni pratiche delle 
valvole triodiche di conoscere altresì un terzo coefficiente e 
cioè il coefficiente di amplificazione in potenza, che dà una 
idea della potenza necessaria per produrre in una data valvola 
i necessarii cambiamenti della tensione di controllo, epperciò 
del modo di reagire del triodo. sull'apparecchio al quale il 
circuito di controllo stesso è collegato. Tale coefficiente si 
ottiene facendo il rapporto fra la potenza in giuoco nel cir- 
cuito anodico e quella esistente nel circuito di griglia. Per 
esempio, sempre nel caso della valvola le cui caratteristiche 
anodiche sono rappresentate in figura 04, se la griglia è re- 
golata nel punto di tensione + 2 V e le oscillazioni di poten- 
ziale applicate fra griglia e filamento provocano variazioni 
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Fig. 64 - Rappresentazione grafica del coefficiente d'amplificazione - Fig. 65 - Amplif, semplice 


della stessa tensione di controllo fra 2,5 ed 1,5 V la corrente 
anodica — che si compone di una parte costante, 700 mi- 
croampere, e di una componente alternativa -- varia fra 780 
e 5/0 microampere (curva di50 volt) e la potenza in giuoco 
— essendo 50 V il potenziale anodico - risulta (750 — 570) 
x 50 = 10500 microwatt. Ammesso che la corrente nel cir- 
cuito di griglia (ciò che si è desunto tracciando le apposite 
caratteristiche di controllo, non rappresentate in figura) varii 
invece fra 4,7 e 0,9 microampere, la potenza spesa nello 
stesso circuito risulta di (4,7 — 09) X 2 == 7,0 microwatt. 
Peraltro, il coefficiente di amplificazione in potenza risulte- 
rebbe, nel nostro caso, pari a 


10500 _ i38] 
7,0 


) 
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ma può raggiungere valori molto alti, fino a 10000 circa, 
e ciò tanto più per quanto piccola è la potenza dissipata 
nel circuito di griglia, cioè per quanto minore è la cor- 
rente di griglia. Ecco perchè le valvole ioniche a tre elet- 
trodi sono maggiormente apprezzabili quanto più depressa 
risulta la corrente assorbita dal circuito di controllo. Se tale 
corrente fosse zero, il predetto coefficiente diverrebbe 2772//2/t0, 
cioè la valvola amplificherebbe infinite volte le oscillazioni 
ad essa applicate, ma ciò non è evidentemente possibile, dap- 
poichè la corrente di griglia —'per quanto piccola — esiste 
sempre, anche alle maggiori tensioni negative di con- 
trollo. 

Conoscendo il coefficiente di amplificazione e la resi- 
stenza interna delle valvole (riferita al circuito anodi.., è 
possibile determinare l’ordine di amplificazione che subisce 
una certa tensione applicata fra griglia e filamento in un am- 
plificatore ad una o più valvole: si introduce cos] un altro 
coefficiente, dato dal rapporto fra la variazione di tensione 
nel circuito anodico e la variazione di tensione nel circuito 
di controllo. Per esempio, nell'amplificatore semplice della 


figura 65 tale rapporto si ottiene dividendo la difterenza di. 


potenziale esistente agli estremi a! b! di una certa resistenza 
. Ra per la differenza analoga agli estremi a b del condensa- 
tore C. Chiamando con Ka îl coefficiente di amplificazione, 
con r la resistenza interna del triodo, si può dimostrare che 
il grado di amplificazione subito dalla tensione variabile ap- 


plicata alle due armature del condensatore, per effetto del 


circuito della figura stessa, è dato da: 
i Ka X Ra 


Un altro dei criteri che può servire per giudicare a 
priori dell'attitudine delle valvole all'amplificazione è quello 
della pendenza anodica, cioè la maggiore o minore inclina- 
zione della caratteristica di piastra sull'asse orizzontale. Quanto 
più ripida è tale pendenza tanto maggiore è il coefficiente di 
amplificazione: ciò si capisce facilmente costruendo diverse 
caratteristiche di valvola a tre elettrodi. La pendenza si può 
esprimere anche con un numero, che rappresenta la variazione 


subita dalla corrente anodica — ad esempio in milliampere 
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- per una determinata variazione della tensione applicata alla 
griglia (ad esempio per 1 o 2 volt di variazione). 


2. - Varti tipi di amplificatori multipli. — Coloro che 
hanno seguito regolarmente un corso elementare di radiote- 
legrafia sanno che la valvola triodica appartiene a quella ca- 
tegoria di apparecchi di ricezione che si dicono azionati per 
differenza di potenziale, cioè che sono più sensibili all'am- 
piezza del potenziale in arrivo che da altri effetti, quale l’am- 
piezza della corrente sull'aereo di ricezione, la f. e m. et- 
ficace, l'intensità efficace, l'energia media ecc. Ne deriva che 
i fenomeni di amplificazione possono essere notevolmente 
accresciuti servendosi di più valvole disposte in cascata, in 
modo cioè che l’azione di una risulti moltiplicata da quella 
immediatamente successiva. A tale amplificazrone multipla 
abbiamo accennato di sfuggita nel capitolo V°. 1 primi am- 
plificatori usati agivano quasi esclusivamente sull'alta tre- 
quenza — o frequenza r. t., o radiofrequenza — e si servivano 
di circuiti sintonici di griglia e di anodo accoppiati opportu- 
namente fra loro: l'insieme dei dispositivi non era troppo 
semplice nè di rapido impiego. Difatti, per due sole valvole 
disposte in serie occorreva regolare e sintonizzare quattro 
circuiti. | 

Nel periodo successivo al 1916 gli amplificatori a più 
valvole subirono un notevole sviluppo e si perfezionarono, sia 
in semplicità che in sensibilità; ciò si deve non solo al mi- 
glioramento delle valvole, ma anche alla scelta razionale 
dei metodi di accoppiamento tra l'una e l'altra. In linea gene- 
rale abbiamo ora due tipi di accoppiamento, nei quali si pos- 
sono conglobare tutti i sistemi in opera e cioè l'accoppiamento 
elettromagnetico e quello e/ettrostatzco, sebbene non manchino 
esempi di accoppiamento misto che tiene dell'uno e dell'altro: 
si noti poi che, per la difficoltà di costruire avvolgimenti in- 
duttivi che non presentino capacità distribuita o collegamenti 
che non presentino autoinduzione, uno dei tipi di accoppia- 
mento possiede sempre alcune delle caratteristiche proprie 
dell'altro, talchè riesce difficile una netta differenziazione fra 
i due. co, 

L'accoppiamento elettromagnetico si caraterizza dal- 
l'impiego di frasformatori o di semplici ¿nduttanse per ac- 
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coppiare il circuito anodico di una valvola con quello di 
controllo della successiva; nell'accoppiamento elettrostatico si 
usano invece apposite capacità ed alte resistenze ohmiche di 
accoppiamento. Come conseguenza del tipo di accoppiamento 
usato, gli amplificatori a più valvole — o semplicemente gli 
amplificatori — ammettono la seguente classificazione: 

a) - Amplificatori di frequenza r. t. (detti comunemente 
ad alta frequenza); 

b) - Amplificatori di bassa frequenza - odi frequenza 
musicale, od acustica. 

l primi sono costituiti in modo da servire unicamente 
per amplificare le correnti di alta trequenza generate dalle 
onde in arrivo in un dato circuito ricevente, o comunque gene- 
rate nel circuito in cui sono inseriti; i secondi invece servono 
per amplificare le correnti di bassa frequenza (o frequenza 
auditiva ecc.,) che circolano nel circuito del telefono rice- 
vente di un ricevitore r. t., o qualsiasi altra corrente di bassa 
frequenza debolissima comunque ad essi applicata. Qualche 
autore ha creduto opportuno chiamare i primi a/plirficator? 
ed i secondi magificatori, ma tale distinzione, non essendo 
basata su criteri tecnici positivi, non e accettabile. 

Nel nostro studio distingueremo gli amplificatori a se- 
conda del tipo di accoppiamento impiegato, e ció anche per 
uniformità coi ricevitori a valvola semplici. 


3. - Amplificatori ad accoppiamento elettromagnetico 
per alte frequenze. — Gli amplificatori ad accoppiamento 
elettromagnetico comprendono, oltre ad un certo numero di 
valvole triodiche, un corrispondente numero di trasformatori, 
il cui avvolgimento primario è inserito nel circuito anodico 
di una valvola ed il secondario in quello di griglia della suc- 
cessiva. La figura 60 rappresenta schematicamente un ampli- 
ficatore di tale tipo a tre valvole, ovvero a 3 stadi di ampli- 
ficazione; in esso la prima e la seconda valvola agiscono da 
amplificatrici, cioè nel tratto rettilineo della caratteristica 
anodica, e la terza valvola agisce da rettificatrice o rive- 
latrice, cioè nel gomito della caratteristica di griglia. Questa 
funzione rettificatrice, ed integratrice, viene data all'ultima 
valvola del piccolo condensatore c, shuntato dalla resistenza 
R. Come venne giù detto, il valore di 0,0003 mfd per il 


VALVOLE IONICHE gi 


condensatorino c e quello di 1 megaohm per R sono più 
che sufficienti per assicurare la-funzione anzidetta. 

Mediante la disposizione della fgura, una sola batteria 
anodica ed una sola batteria di accensione possono servire 
per alimentare le tre valvole dell'apparecchio. Ciò si è otte- 
nuto facendo uso di tre sbarre, una che è la sbarra positiva 
dell'accensione, una la negativa e la terza la sbarra degli 
anodi, collegata al positivo della batteria anodica. Le tre 
valvole sono in parallelo sulle sbarre di accensione e possono 
regolarsi ad un diverso punto d’incandescenza mediante la 


Fig. 6o. — Amplificatore ad alta frequenza con accoppiamento 
elettromagnetico 


resistenza in serie r. A rigor di termini, sarebbe preferibile 
che la valvola V., agente da rettificatrice, fosse dotata di una 
resistenza regolatrice dell'accensione separata. 

In qualche schema si usa disporre anche un potenzio- 
metro per portare le valvole a lavorare nel punto conveniente 
della caratteristica. T, e T, sono due trasformatori ad alta 
frequenza, cioé senza nucleo di ferro, od « a nucleo d'aria », 
come si usa denominarli, sebbene in qualche tipo di amplifica- 
tore di alta frequenza costruito dalla Telegrafia Militare 
francese si usino con vantaggio anche trasformatori a nucleo 
di ferro di tipo speciale. T è invece il solito trasformatore 
telefonico discendente, che serve per usarc una cuffia a bassa 
resistenza (da 120 a 160 ohm circa). 

Alcuni costruttori dispongono la valvola rettificatrice 
al posto della prima valvola V,, anzichè dell'ultima, ma 
è preferibile metterla dopo perchè, come venne dimostrato 
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a suo tempo, il rendimento di una valvola come raddrizza- 
trice è direttamente proporzionale all'intensità dei segnali. 
Conviene perciò prima amplificare detti segnali, cioè aumen- 
tarne l'intensità, e dopo rettificarli. 

Gli amplificatori ad alta frequenza. come quello dello 
schema in figura 60, ammettono una grande suddivisione, 
quelli cioè che impiegano trasformatori a risonanza, avvolti 
con filo di rame, e quelli che si valgono invece di trasforma- 
tori aperiodici, o semi-aperiodici, avvolti con filo di alta re- 
sistenza. 

Supponiamo che i trasformatori della figura 66 siano 
del tipo a risonanza, cioè sintonici. Le oscillazioni in arrivo 
trasmesse al circuito L C producono variazioni ad alta fre- 
quenza della tensione fra le due armature del condensatore 
e quindi del potenziale di griglia della prima valvola: perciò 
la corrente che percorre il primario di T, varia anch’essa 
con la frequenza in arrivo. Essendo il primario percorso da 
corrente variabile ad a. f., si genera agli estremi del secon- 
dario T, una tensione variabile nello stesso modo e siccome 
tale secondario, costituito di filo di rame, presenta poca re- 
sistenza, e quindi poco smorzamento, si mette a sua volta in 
oscillazione. Notiamo che il generarsi di oscillazioni nel se- 
condario T, è facilitato dal presentare il circuito di griglia 
di cui fa parte autoinduzione e capacità: autoinduzione per 
ragioni ovvie e capacità, non solo per effetto della capacità 
distribuita che presentano le singole spire della bobina se- 
condaria, ma specialmente per la capacità esistente fra gri- 
glia e filamento. Perciò il circuito è atto ad oscillare per 
una frequenza sua propria, che viene delta frequenza natu- 
rale del trasformatore. 

Da quanto sopra si scorge che se la frequenza, o l'onda 
naturale, di T, è la stessa di quella delle oscillazioni anodiche 
della prima valvola, e quindi della frequenza in arrivo, le 
oscillazioni di potenziale nella seconda griglia raggiungono il 

massimo, epperciò si ottiene la massima amplificazione nel 
primo stadio. Analogo ragionamento si può seguire per gli 
stadii successivi. 

Si giunge così alla conclusione che a misura che la 
frequenza delle onde in arrivo si allontana da quella naturale 
dei trasformatori intervalvolari il coefficiente di amplificazione 
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complessivo dell'amplificatore diminuisce, sia per frequenze 
maggiori sia per frequenze più basse di quella naturale. L'am- 
plificatore a risonanza è atto dunque a dare i migliori risul- 
tati soltanto nei limiti di una certa scala di lunghezza 
Vonda, il che è un pregio se l'apparecchio viene impiegato 
per servizi speciali con onda fissa, ma è uno svantaggio per 
quelli di carattere generale. 

Per quest'ultimo impiego sono invece preteribili gli 
amplificatori aperiodici, nei quali i trasformatorini intervalvo- 
lari sono costituiti con filo conduttore di altissima resistenza, 
sebbene questi ultimi diano luogo a minore amplificazione di 
quelli a risonanza per ogni stadio dell'apparecchio. 

Supponendo allora che i trastormatori T, e T, della 
figura 66 siano avvolti col conduttore anzidetto, le oscilla- 
zioni di corrente anodica nel primario di T, provocheranno 
analoghe oscillazioni nel secondario, ma di intensità assai più 
debole, a causa del forte smorzamento che tale secondario 
presenta. Invece, l’alta resistenza presentata dal primario 
provoca una sensibile caduta nella tensione oscillante che 


PMRISLOR SITORA TA 
RISSENANZIA 


PO8IOOLAN TODI c 
deo RJovoevta + 


cu ba lidi dalia i d 
So "niit «o 


FRO)»09^^ eg 


CIERO P@'ArOPIL2/CARZIONE 
CILr:centi c'aneur cazione 


SSN GET PONIA (A p dUNGCELIe C'ov2» INA METR 


q/ | ó/ 


Fig. 67. - Curve caratteristiche di amplificatori 


agisce fra i suoi estremi; tali variazioni di potenziale vengono 
trasmesse al secondario per effetto della capacità esistente 
fra i due avvolgimenti del trasformatore, che offre una mi- 
nore impendenza alle correnti di a. f., epperciò alla griglia 
della seconda valvola V, e così via per gli stadii successivi. 

Un criterio assai istruttivo del modo di funzionare 
dell'amplificatore di alta frequenza con trasformatori a riso- 
nanza o con trasformatori a resistenza si ha costruendo la 
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curva caratteristica del'amplificatore stesso nell'un. caso o 
nell’altro, cioè portando sull'asse orizzontale delle ascisse i 
diversi valori delle lunghezze d'onda o su quello verticale 
delle ordinate i corrispondenti valori del coefficiente di am- 
plifcazione complessivo in tensione. Si ottengono così dei 
diagrammi simili a quelli tracciati nella figura 67 e che cor- 
rispondono all'impiego di due tipi diversi di trasformatori. 
Cosi, nella figura 07 a) si vede che impiegando un certo tra- 
sformatore a risonanza l'amplificatore dà il massimo rendi- 
mento intorno all'onda 1000 m, mentre con trasformatori a 
resistenza, od aperiodici, si ha un buon rendimento entro 
una scala più ampia di lunghezza d'onda. Per la figura 67 b) 
vale lo stesso ragionamento, ma per onde maggiori. 

In conclusione un amplificatore è tanto più adatto per 
servizi di carattere generale per quanto meno accentuata è 
la curva della sua caratteristica: se essa presenta una forte 
cuspide in corrispondenza di certe lunghezze d'onda, ciò si- 
gnifica che l'apparecchio si presta meglio alla ricezione nelle 
. vicinanze delle onde stesse. Il punto corrispondente alla cu- 
spide, od alla massima curvatura, dà il valore dell'onda 
naturale del trasformatore impiegato; così nella figura 67 a). 
il trasformatore a risonanza ha una lunghezza d'onda natu- 
rale di 1050 m circa e quello aperiodico di 900 m; nella 
figura 67 b) il trasformatore a risonanza ha l’onda naturale 
di 4000 m e quello a resistenza di 6000. 

Si noti che la tensione amplificata per stadio è mag- 
giore impiegando trasformatori avvolti con filo di rame an- 
zichè trasformatori con filo ad alta resistenza e ciò a motivo 
delle minori perdite che si hanno, nei primi. I primi ampli- 
ficatori con trasformatori ad alta resistenza furono costruiti 
da H. Round. 


4. - Amplificatori per alta frequenza tipo Marconi. — 
Un esempio tipico di amplificatore ad alta frequenza con tra- 
stormatori aperiodici avvolti ad alta resistenza si ha nell'am- 
plificatore Marconi N. 50, che costituisce attualmente uno dei 
migliori dispositivi di ricezione a più valvole esistenti in 
commercio, utile specialmente nei servizi radiotelegrafici. 

L'apparecchio è rappresentato nella sua vista esterna 
dalla figura 68 e schematicamente dalla figura 69. Per impe- 
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dire effetti secondarii sui singoli circuiti l'intero amplificatore 
è contenuto in una cassetta metallica messa a terra, che fa 
da schermo elettromagnetico, Esso comprende sette valvole 


— 
Nx SZ 


Pra 


—Ó— 
Xm 


enter 
- n X 


Fig. 68. - Ampliticatore di alta frequenza tipo Marconi 


speciali disposte in cascata, delle quali le prime sel agiscono 
da amplificatrici di alta frequenza e trasmettono il segnale 
amplificato all'ultima valvola, il cui ufficio è soltanto quello 
di rettificarlo. | 
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Fir. 69, - Schema del!’ amplificatore tipo Marconi a valvole speciali 
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| trasformatori intervalvolari sono costituiti ognuno da 
da due avvolgimenti di resistenza da 24000 a 50000 ohm circa 
a seconda dei tipi, avvolti sopra un nucleo di ebanite. Ogni 
avvolgimento primario, disposto nel circuito anodico di una 
valvola, è accoppiato al rispettivo secondario — disposto nel 
circuito di griglia della valvola successiva — in due modi: 
induttivamente, come avviene in qualsiasi trasformatore, ed 
elettrostaticamente, sia per effetto della capacità costituita 
dal primario rispetto al secondario, sia per mezzo di altro 
piccolo condensatore appositamente collocato fra l'uno e 
l'altro avvolgimento (figura 09). 

Il telefono ricevitore viene inserito nel circuito di 
piastra dell'ultima valvola; siccome è preferibile valersi di 
teletono a bassa resistenza, l’inserzione è fatta coll’interme- 
diario di apposito trasformatore telefonico discendente, a 
nucleo di ferro. 
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Fig. 70. - Modo di inserire l'amplificatore Marconi in un circuito | 
ad aereo esterno 


Il potenziometro P serve a variare il potenziale ini- 
ziale applicato alle griglie delle sei valvole amplificatrici per 
portarle a lavorare nel tratto rettilineo della caratteristica, 
la resistenza R agisce contemporaneamente su tutti i fila- 
menti. La tensione necessaria per i filamenti è di 6 V e 
quella per gli anodi varia da 24 a 60 V. 

La categoria di amplificatori Marconi conosciuta sotto 
la caratteristica 55 ne comprende varii tipi e più propria- 
mente quello tipo 55 che risponde alle onde comprese fra 
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300 e 1000 m, il 55 A adatto per onde da 500 a 3000, il 55 D 
per onde fino a 20.000 m. ecc. 


Può essere necessario, in caso di disturbi o di scariche 
atmosferiche di regolare il potenziale iniziale e l'accensione 
della valvola Q a parte. L'apparecchio è perciò provveduto 
di appositi serrafili F, G — normalmente collegati con una 
sbarretta metallica — fra i quali è possibile derivare apposito 
dispositivo potenziometrico ed una resistenza di accensione 
detto « dispositivo di saturazione ». 


Per la ricezione normale delle scintille l'amplificatore 
viene inseri.o come nella figura 70; i due capi A, B potreb- 
bero essere altresì derivati fra le due armature della capacità 
di sintonia di un quadro ricevente direzionale. 

Per la ricezione delle onde persistenti l’amplificatore 
deve essere inserito come nella figura 71 che è di chiara 
comprensione, 


Fig. 71. - Ricezione di onde persistenti coll'amplificatore Marconi 


Come è indicato nella figura 69 il serrafili A è colle- 
gato alla prima valvola amplificatrice per mezzo di un attacco 
volante che permette di variare il numero delle valvole am- 
plificatrici da impiegarsi. 

Il cosidetto dispositivo di saturazione serve, come ab- 
biamo detto, a regolare separatamente l'accensione e la 
tensione iniziale della valvola rettificatrice. Impiegando il di- 
spositivo della figura 71 si tenga presente che per mantenere 
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l'amplificatore in oscillazione, cioè per ricevere le onde per- 
sistenti, la reazione deve avere un determinato segno. Siccome 
tale segno cambia quando si passa l'attacco volante dall'una 
all'altra delle valvole ampliflcatrici, vi deve essere la possi- 
bilità, o d'invertire gli attacchi del rocchetto di reazione, o 
di farlo ruotare di 180°. Quando l'amplificatore 55 viene usato 
insieme ad un oscillatore locale — eterodina — non vi e 
alcun bisogno del rocchetto di reazione della figura 71. La 
figura 72 rappresenta uno schema semplificato dell'amplifica- 
tore Marconi 
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Fig. 72. - Altro schema semplificato dell' amplificatore Marconi 


Dell'amplificatore 55 possono essere tracciate le carat- 
teristiche, con un metodo molto semplice suggerito da Round. 
Si derivi fra i serrafili A, B una induttanza con un conden- 
satore variabile in derivazione; si disponga vicino un ondametro, 
eccitato con cicala e vibrante per le varie lunghezze d'onda, 
da portarsi sulle ascisse: si sintonizzi il circuito oscillante 
derivato fra A e B per le onde dell'ondametro. Ponendo 
lattacco volante di A alla sola valvola rettificatrice Q si al- 
lontani l'ondametro ad una distanza tale da ricevere appena 
appena i segnali della cicala. La distanza fra l'avvolgimento 
della cicala e l'induttanza aggiunta costituisce l'unità di di- 
stanza. 


Poste in circuito tutte le valvole si allontana nuova- 
mente l'ondametro fino ad udire al minimo possibile i segni 
del vibratore. Il cubo della nuova distanza, misurata nelle 
unità anzidette, rappresenta la tensione amplificata per una 
determinata lunghezza d’onda. Si ottengono così curve simili 
a quelle della figura 07. 


rr 
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D. - Amplificatori a resistenza, — La figura 73 rap- 
presenta un dispositivo usato da A. Hoyt Taylor nel quale 
due triodi sono accoppiati fra di loro per mezzo di un roc- 
chetto d'impendenza, o choker, I. Siccome tale rocchetto 
permette il passaggio della corrente anodica — che è con- 
tinua — ma tende ad opporsi al passaggio di quelle oscil- 
latorie, la griglia della seconda valvola, che è derivata ad 
uno degli estremi del choker, è sottoposta a tensioni variabili 
secondo la stessa legge oscillatoria o pulsante che governa 
il regime delle oscillazioni, o delle pulsazioni, nel circuito 
anodico della prima valvola. Si ha perciò, per i noti principii, 
notevole amplificazione dei segnali r. t. ricevuti. 

Sostituendo il choker I con una resistenza ohmica di 
di altissimo valore, si ottengono effetti migliori nell’amplifi- 
cazione ad alta frequenza. 


Fig. 73. - Amplificatore con accoppiamento ad impedenza 


Un dispositivo come quello della figura 72, nel quale 
si abbia una resistenza al posto dell’ impendenza I, chiamasi 
amplificatore ad alta frequenza « a resistenza », che nella fi- 
gura 74 è stato posto sotto la forma solita degli amplificatori 
multipli, nei quali con una sola batteria di accensione e con 
una sola batteria anodica si alimentano tutte le valvole. Per 
rendere l’apparecchio più completo la prima valvola potrebbe 
essere dotata di apposito dispositivo potenziometrico per re- 
golarla esattamente sul tratto rettilineo di maggior pendenza 
della caratteristica anodica (amplificazione senza rettificazione), 
ma ciò non è necessario quando si usano valvole che si 
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portano automaticamente in tale punto. Sarebbe inoltre op- 
portuno provvedere ogni valvola di una separata resistenza 
di accensione. | 

La resistenza R, deve essere dell'ordine di quella in- 
terna della: valvola fra filamento ed anodo e, nel caso delle 
valvole francesi, di circa 80.000 ohm. Siccome essa produce 
una forte caduta di potenziale nel circuito anodico, conviene 
usare batterie anodiche con un numero maggiore di elementi 
che negli ordinari ricevitori. L'amplificatore a resistenza della 
figura 74 è stato provveduto anche di una resistenza di di- 
spersione r, dell'ordine dei megaohm — il cui scopo è di im- 
pedire laccumularsi di cariche negative sulla griglia della 
seconda valvola. Tanto la resistenza anodica R, quanto 
quella di dispersione r, possono essere del tipo a grafite, od 
a cartone grafitato. 


Fig. 74. - Amplificatore a resistenza 


Il funzionamento dell'amplificatore a resistenza è simile . 
a quello dell'amplificatore con accoppiamento ad impendenza 
di Taylor; il condensatore fisso Ca serve a trasmettere alla 
griglia della seconda valvola le variazioni di potenziale che 
si verificano nel circuito anodico di V, per effetto della re- 
sistenza di alto valore e si chiama perciò condensatore di 
accoppiamento. Si può dire quindi che tale tipo di amplifica- 
tore è ad accoppiamento elettrostatico e per resistenza nello 
stesso tempo. Il valore di Ca deve variare colla frequenza 
delle oscillazioni da ricevere: più la frequenza è grande — 
cioè più le onde sono corte — più piccola deve essere la 
capacità di accoppiamento. Per esempio, in un amplificatore 
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a resistenza fatto per ricevere usulmente onde di 1000 metri 
— cioé di frequenza 300.000 al secondo — si richiede capa- 
cità di accoppiamento di 0,000,0015 microfarad; per onde di 
3000 metri (frequenza 100.000) capacità di 0,000,005 mfd, per 
onde di 10.000 metri (20.000 periodi) capacità di 0,000,15. Di- 
minuendo ancora la frequenza fino a raggiungere i limiti 
 dell'udibilità (frequenza musicale) ad esempio da 3000 a 300 
periodi, si può impiegare un condensatore da 0,0015 a 0,015 
míd e passando infine alle frequenze bassissime, corrispondenti 
a quelle che fanno agire apparecchi scriventi (relais, siphon 
recorder, macchina Morse ecc.) si dovranno aumentare i va- 
lori di Ca da 0,15 mfd, per una frequenza di 30 oscillazioni 
al secondo, ad 1,5 mtd, od anche 2 mfd, per frequenze infe- 
riori a 10 oscillazioni. 

Dallo schema semplice della figura 74 derivano schemi 
più complessi in cui si usano cinque ed anche sci valvole in 
cascata accoppiate come V, V,. 


Fig. 75. - Amplificatore a resistenza a 6 valvole 


Gli amplificatori a resistenza furono largamente studiati 
dalla tecnica militare francese nel periodo 1915-1017 e per- 
fezionati fino al massimo rendimento. Una delle piü brillanti 
constatazioni fu quella della possibilità di metterli in oscil- 
lazione, rendendoli cosi atti alla ricezione delle onde persi- 
stenti. A ciò si giunse per via sperimentale accoppiando 
elettrostaticamente la piastra di una determinata valvola colla . 
griglia di un'altra scelta nel modo piü opportuno. 
Per esempio, nell'amplificatore a resistenza a 6 valvole della 
figura 75 l'accoppiamento viene ottenuto per mezzo di un 
organo speciale detto « compensatore » che non è altro che 
un condensatore di piccolissima capacità da (0,0001 a 0,0000 
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mfd circa) a tre armature, due fisse ed una mobile, in modo 
da permettere di accoppiare colla griglia della prima valvola 
la piastra della terza o quella dell’ultima. Infatti, la teoria 
mostra che tensione di griglia e tensione di placca di ogni 
valvola sono sempre in opposizione di fase, cioè se durante 
una mezza oscillazione la tensione di griglia della prima val- 
vola aumenta la tensione di piastra della stessa valvola di- 
minuisce; la tensione di griglia della seconda valvola segue 
la stessa variazione, cioè diminuisce, mentre la tensione ano- 
dica aumenta. Nella terza valvola si trova nuovamente ten- 
sione di griglia in aumento e di placca in diminuzione, cioè 
le oscillazioni, che avevano subito uno sfasamento, si rimet- 
tono in fase ogni due lampade. Ciò spiega perchè si abbia 
effetto generativo — cioè l'amplificatore entra in oscillazione 
accoppiando la terza valvola colla prima. Con analogo ra- 
gionamento si vede che l'accoppiamento fatto coll'ultima 
valvola — cioè la sesta — non dà luogo ad oscillazione ma 
soltanto a rafforzamento dei segnali. In questa posizione del 
compensatore non è possibile ricevere che le onde smor- 
zate. 

Nel tipo di amplificatore della figura 75 la stessa val- 
vola agisce da rettificatrice, ciò che si è ottenuto molto sem- 
plicemente variando il valore della resistenza di dispersione, 
cioè facendola di solo 1 megaohm, mentre le altre raggiungono 
15 megaohm. l 

Gli amplificatori a resistenza non -sono molto adatti per 
le onde corte, mentre funzionano benissimo da 1000 metri in 
su. Pare che ciò si debba attribuire alla scarsa impendenza 
che l'apparecchio presenta alle frequenze molto grandi (onde 
corte) e ciò per effetto delle capacità parassite, fra le quali 
le più notevoli sono la capacità filamento-griglia, la capacità 
filamento-piastra e griglia-piastra, poste in parallelo sulle re- 
sistenze anodiche. 


(Continua) 


[A NAVIGAZIONE ABREA COMMERCIALE 


Jack LA BOLINA 


Sulla scorta della eve Scientifique del 13 maggio 1922 
segno alcune note riguardanti lo stato presente delle linee 
aeree commerciali per merci e passeggieri esercitate in Francia 
con la speranza cho questo argomento possa spingere il nostro 
paese a fare qualche cosa di analogo, perchè quindi innanzi 
i paesi che conteranno maggiormente nella economia gene- 
rale del mondo saranno proprio quelli che adopreranno i 
mezzi più rapidi per le reciproche comunicazioni. Ciò posto, 
ecco la lista delle linee in attuale esercizio. 

1. - Parigi-Londra (575 km.) operato da due compagnie, 
cioè « Messageries Aériennes » e « Grands express Aériens ». 
Non c'è alcuno scalo intermedio. La velocità commerciale 
è da 110 a 140 km. all' ora. La durata del viaggio, due ore 
in media. Il risparmio di tempo in rapporto ad altri mezzi 
ditrasporto pubblico celere è di 5 ore. 


2. - Paris- Bruxelles- Rotterdam-Amsterdan (440 Km.) 
esercitata dalle Messaggeries aériennes e dalla Società Farman. 
La velocità commerciale é di 100 Km. all' ora; ma ci sono 
due fermate. Il viaggio dura 4 ore e mezza. Il risparmio di 
tempo da Parigi a Amsterdam è di 5 ore. 

3. - Parigi-Strasburgo-Praga-Varsavia (1040 Km.) eser- 
citata dalla società « Franco-Rumena ». Compreso due cali e 
il tempo che un pasto esige, la rapidità commerciale è di 
115 Km. Il viaggio dura 12 ore e il risparmio di tempo è di 
13 ore. 


4. - Tolosa-Barcellona-Alicante-Malaga-Rabat-Casablanca 
(1850 Km.) della compagnie Latécoère ». 
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Gli scali sono 4. Una notte intiera è consacrata al ri- 
poso. La velocità commerciale è per conseguenza, ridotta a 
80 Km. Il viaggio dura 31 ore e il risparmio di tempo su 
qualunque altro modo di trasporto pubblico rapido raggiunge 
70 ore. 

5. - Parigi-Losanna (420 Km.) esercitata dalla società 
dei grandi Express aerei. Nessuno scalo, 120 km. di velocità 
commerciale: 4 ore e mezza di viaggio con risparmio di tempo 
ore 6 e mezza. 


6. - Bordeaux-Agen-Tolosa-Montpellier (420 km) Il 
servizio è affidato alla compagnia « Ernoul ». Un solo. scalo 
120 km. di velocità commerciale; 3 ore e mezzo di viaggio 
e risparmio di ore 4 e mezza. 

7. - Antibes-Aiaccio. 

- La compagnia dei Transports Aćriens Guyanais 
esercita due linee di idrovolanti da Caienna a Saint Lau- 
rent du Maroni sul mare; e di là a Imini lungo il fiume 
Maroni, evitando così i numerosi incagli che perturbano la 
navigazione di quel fiume; per cui riescono molto agevolate 
le comunicazioni dell’ interno con la costa. 

In quest’ anno corrente il programma francese prevede : 

l. - La intensificazione del servizio Parigi-Londra con 
viaggi notturni. | 

2. - L'entrata in lavoro della grande linea Parigi-Co- 
stantinopoli, con scali a Praga, Vienna, Budapest, Belgrado 
e Bucarest. | 

3. - Un servizio quotidiano tra Parigi e Losanna. 

4. - 5 servizi settimanali in ogni senso, invece di 4, tra 
Tolosa e Casablanca. 

. 9. - Apertura della linea Bordeaux-Genova, toccando 
Tolosà, Nimes, Marsiglia e Antibo. 
| 6. - Apertura della linea d'idrovolanti da Antibo a 
Tunisi, toccando Aiaccio e il Mezzogiorno della Sardegna. 

7. - Inaugurazione della linea Parigi-Algeri per velivoli 
dal porto di Orly presso Parigi a Marsiglia: per idrovo- 
lanti da Marsiglia ad Algeri. 

8. - La entrata in servizio della linea Algeri, Casablanca 
per Orano, Oudjda, Taza, Fez et Meknés. Ecco in riassunto la 
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prova dell'attività delle linee francesi durante l'anno 1921 e 
1 disegni contemplati per il 1922. 

La distanza percorsa copri 2.250.705 km. equivalente a 
oltre 00 volte la circonferenza del globo all'equatore. Sono 
stati compiuti 6621 viaggi portando 10.336 passeggeri, 105.190 
tonnellate di mercanzia, oltre a 9181 tonnellate di lettere e di 
stampati. In quanto alla regolarità, la proporzione dei viaggi 
effettuati e dei viaggi possibili è stata del 979/,. Tutto questo 
lavoro si è fatto con un materiale piuttosto ristretto, cioè 263 
apparecchi. 

Il numero dei piloti su codeste linee è di 100 persone. 

La totale potenza disponibile in cavalli-vapore, 80.000. 

Se durante l'intero periodo di tempo si esamina i viaggi : 
compiuti in Francia dalle compagnie francesi e dalle stra- 
niere di navigazione aerea, si trova un viaggio solo che ha 
dato luogo a un sinistro sopra 800 viaggi condotti a buon 
termine. 

Il numero dei morti è stato 11, di cui 4 piloti, due 
meccanici, 5 passaggeri. Il numero totale fra incidenti e si- 
nistri, che fu di 40, si decompone così: 


A) per causa incognita: 2, con morte di due piloti di 
un meccanico e con la distruzione di 2 velivoli. 


B) per errore di pilotaggio: 12, cagionando la morte di 
un pilota e di 4 passaggeri. Gli apparecchi distrutti furono 
6, ed altrettanti quelli che subirono lievi avarie. 

C) per errore di pilotaggio consecutivo ad un arresto 
del motore: 2, di cui un pilota ucciso, un meccanico ucciso . 
e due velivoli demoliti. 

D) per condizioni atmosferiche: 3, di cui un pilota e 
due passaggeri uccisi; due velivoli demoliti e uno ava- 
riato. | 

E) per colisione sul suolo con un altro apparecchio, 2; 
entrambi i velivoli leggermente avariati. - 

F) per errore professionale: 1; il velivolo rimase di- 
Strutto. 

G) per arresto del motore: 17. Furono feriti due piloti 
e un passaggero. Undici velivoli rimasero distrutti e 5 leg- 
germente avariati. 


I) per imprudenza di un passaggero: uno. 
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Le due principali cause di sinistri sono dunque sino 
ad oggi l'errore di pilotaggio e sopratutto l' arresto (o panne) 
del motore. Nell'insieme questi dati offrono al pubblico un 
arra di confidenza nella sicurezza che i trasporti aerei pre- 
sentano. L'autore dell'articolo, che eil signor Professore M. 
Machis insegnante di aviazione nella Facoltà delle Scienze 
della Università di Parigi, passa ora rapidamente in rivista i 
resultati ottenuti all' estero. 


Per l'Inghilterra dall'aprile al settembre del 1921 gli 


apparecchi inglesi hanno esercitato due servizi giornalieri tra 
. Parigi e Londra, trasportando 4000 passaggeri ed 11 tonnel- 
late di mercanzie. Durante questo tempo ebbe luogo la per- 
centuale di 93?/, nelle partenze: un passeggero rimase ucciso 
ed uno ferito. | 

Due compagnie inglesi esercitavano la linea  Parigi- 
Londra, la Handley Page e la Instone Air Line. 

Dal 30 settembre 1920 al 30 settembre 1921 il valore 
delle importazioni ha raggiunto la. bella somma di 512.060 lire 
sterline; quelle delle esportazioni e riesportazioni 278.131. La 
maggior parte degli scambi con la Francia hanno avuto luogo 
a bordo di apparecchi francesi. Nel periodo surriferito da 
Londra a Parigi sono state trasportate 102.240 lettere di cui 
63.340 per la sola città di Parigi. Il governo inglese non sov- 
venziona che in casi eccezionali le compagnie di trasporto 
aereo. Ció non di meno ha dovuto versare 200.000 lire sterline 
alla Handley Page e alla Instone per permettere loro di con- 
correre con le compagnie francesi le quali sono sovvenzio- 
nate. 

In Belgio, sulla Bruxelles-Londra velivoli nazionali dal- 
l'aprile al settembre del 1921 hanno trasportato 507 passeg- 
geri. Dal 1 gennaio al 30 giugno 1921 l' aviazione commerciale 
belga ha effettuato 1224 voli, coperto 200.000 km., trasportato 
2.200 passeggeri e 14 tonnellate di mercanzie. 

Al Congo il governo belga ha eseguito una prova con- 
cludentissima collo scopo di mettere in comunicazione facile 
la costa con gli empòrî dell’ alto Congo (distanza 1720 km.) 
Prima che si stabilisse la linea postale aerea oggi in servizio 
una lettera da Anversa a destinazione dell'alto Congo non 
poteva ottenere risposta fuorchè due, tre e talvolta quattro mesi 
dopo. Da che la linea postale aerea è stabilita si può da 
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Anversa spedire una lettera per l'alto Congo e averne la ri- 
sposta mercè il medesimo battello di ritorno invece di aspet- 
tare la partenza di due o anche tre battelli dal ‘Congo al 
Belgio. In Olanda la « Regia Compagnia Aerea » ha assicurato 
servizi quotidiani sulle linee Amsterdam-Londra, Rotterdam- 
Amburgo e Amsterdam-Parigi. Durante l' estate del 1921, 
gli apparecchi della Compagnia hanno compiuto 1000 
voli, trasportato 511 passeggeri, 3.850 kg. di mercanzie e 1395 
kg. di posta. | 

In Germania le principali linee di esercizio nel 19?1 
sono state: Amburgo-Brema; Amsterdam-Rotterdam (km. 475), 
Berlino-Dortmund (km. 435), Berlino-Dresda 175 km); Am- 
burgo-Westerland (190 km.); Travemünde-Swinemünde (405 
km.); Travemunde-Kiel (120 km); Amburgo-Travemunde (75 
km.); Berlino-Lipsia per servizio della fiera (150 km.), Berlino 
-Breslavia per servizio della fiera (200 km); Danzica-Riga- 
Reval (780 km.). 

Il che in totale forma 3095 km. di linee. 

Su tutte queste linee sono stati percorsi circa 650 mila 
km. con trasporto di 12152 Kg. di lettere è di giornali; di 
9.940 colli postali e di 2.900 passeggeri. 

| Ma di fianco, e parallelamente a cotesti servizi regolari 
numerosi furono i viaggi aerei avventizi, i quali trasportarono 
5.500 viaggiatori. 

Negli Stati Uniti l'aviazione commerciale riceve il suo 
principale impulso dai servizi della posta. A partire dal 30 
giugno 1921, la trascontinentale tra New York e San Fran- 
cisco funziona sola, poichè le linee che l’ allacciano sono state 
soppresse. Vale la pena di SEE gli estremi statistici di 
di questa linea. 

La lunghezza ne è di 2.680 miglia, equivalenti a 4314 
km. | 

La distanza percorsa tutti i giorni, portando la posta 
andata e ritorno, é di 5300 miglia, pari a 8628 km. 

Ogni giorno percorrono l aria 21 apparecchi. La distanza 
media percorsa giornalmente da ogni apparecchio è di 225 
miglia pari a 410 km. Sono in servizio 43 piloti, 436 persone 
sono impiegate in altri rami del servizio, il cui salario totale 
giunge a 787.026 pollari. Gli aerodromi, con i rispettivi ca- 
pannoni, sono 15. Gli apparecchi che possono essere messi in 
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servizio sono 50. Stragrande il numero delle lettere traspor-- 


tate dal 1 luglio al 30 settembre del 1921; in 60 giorni nien- 
temeno che /0.//4.280. Il costo approssimativo del percorso 
di un miglio è di un dollaro e 4 cm. di dollaro. Ora ecco la 
statistica degli accidenti ed incidenti del servizio postale aereo 
americano. In tutto l'anno 1918, 2 piloti uccisi e un appa- 
recchio distrutto. Nel 1919 sei piloti uccisi e un apparecchio 
distrutto. Nel 1920 morte di 13 piloti e demolizione di 4 ap- 
parecchi, e in sei mesi dell’anno 1921 un pilota morto. 

Nel 1920 si è calcolato che morisse un pilota per ogni 
100.000 miglia di percorso: ma nei cinque mesi del 1921 vi 
è stato un pilota morto per 600.000 miglia di percorso. Infine 
dal giorno dell’ impianto del servizio aereo postale agli Stati 
Uniti, i piloti hanno trasportato 1.250.000 kg. di lettere, o 
approssimativamente 100.000.000 di esse. 

Per quanto riguarda il trasporto passegge.i, va notato 
che la questione di comodità e di benessere primeggia. Non 
si deve mai dimenticare che il trasporto per aereo, a cagione 
del suo prezzo ancora alto, non sarà probabilmente utilizzato 
fuorchè da persone abituate al lusso e a maggior benessere. 
Salvo in quei casi eccezionali in cui il trasporto ultra rapido 
primeggerà su qualunque altra considerazione se le persone 
che viaggiano per aereo non vi trovano più comodità ancora 
che nei camerini di lusso dei piroscafi o nei treni celerissimi 
delle ferrovie abbandoneranno il trasporto aereo per accon- 
tentarsi di quello terrestre. 

Per conseguenza grande importanza acquistano le « Co- 
struzioni e l' arredamento del salotto dei passeggeri.. E' ne- 
cessario che i sedili ne siano abbastanza larghi e profondi 
(da 55a 60 cm.) che siano alti almeno 60 cm. e disposti in 
modo da permettere di allungare le gambe e distenderle. I 
viaggiatori debbono anche potersi muovere e passeggiare nei 
corridoi del salotto. Questo va situato in prossimimità del 
centro di gravità dell’ apparecchio, in modo da accogliere 
buon numero di passeggeri. Nemmeno devesi imporre ai 
viaggiatori durante molte ore consecutive di viaggio il silenzio ; 
per conseguenza è indispensabile moderare il rumore del mo- 
tore dell'elica, a ciò si possa nel salotto conversare senza 
alzar troppo la voce. Perciò si dovrà adattare un silenziatore 
. al motore e costruire le pareti del salotto in guisa da attenuare 
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il rumore, precauzioni tanto più importanti in quanto che il 
frastuono snerva gran numero di viaggiatori, ed impedisce 
eziandio che il pilota si accorga dei rumori anormali del mo- 
tore e gli impedisca di trarre il pieno partito dalla te- 
lefonia senza fili. 

I viaggiatori devono godere di una buona visione della 
campagna circostante. 

Il salotto dev'essere ventilato e riscaldato. Bisogna 
evitare che i gaz di spurgo dei motori penetrino nel salotto 
stesso. Questi gaz contengono particelle di olio di ricino più 
o meno in decomposizione, le quali provocano nausee ai viag- 
giatori. Insomma bisogna che i viaggiatori ricevano l'impres- 
sione di potere, in caso di accidente, uscire dal salotto; per 
cui le porte debbono potersi aprire dall’ interno e le finestre 
essere abbastanza larghe per permettere di adoperarle come 
via di uscita. Inoltre presso il salotto deve essere disposto 
spazio sufficiente per contenere i bagagli a mano. 

Queste brevi notizie servano ai compatriotti di esorta- 
zione per occuparsi in tempo di pace delle comunicazioni 
aeree, essi che molto si distinsero in aeronautica durante il 
luttuoso periodo della guerra. 


“nai 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Esperienze di Marconi in Atlantico. - Sui giornale di New York 
della metà di giugno leggiamo una lunga intervista con Marconi, 
della quale riproduciamo le parti più importanti: 

Guglielmo Marconi è giunto a New York il 1o giugno, dopo tre 
settimane di viaggio, durante le quali ha proceduto ad interessanti 
radio-esperienze. 

La più importante tra esse è stata quella di un nuovo sistema 
di comunicazioni radio-telegrafiche, grazie al quale sistema è assicu- 
rata la segretezza dei messaggi. Le esperienze sono state fatte usando 
onde della lunghezza di due metri, in modo tale che esse sono ri- 
flesse e dirette verso il punto col quale si vuol comunicare. Ciò av- 
viene nello stesso modo col quale la luce è riflessa da uno specchio 
parabolico. | 

La cosa piu intcressante è che il raggio rimane praticamente 
costante ed il fascio non aumenta con l'aumentare della distanza. Con 
tale sistema e stato possibile di raggiungere distanze di cento miglia 
in modo tale che nessuna stazione, eccetto quella cui era diretto il 
fascio, poteva ricevere la conversazione. 

La seconda interessante serie di esperienze € relativa alle co- 
municazioni radio-telegrafiche a grande distanza, dalle quali è risul- 
tata la possibilità di inviare messaggi completamente intorno alla 
terra; messaggi il cui costo sarà di molto inferiore a quello delle pa- 
role inviate mediante il cavo. 

Durante la traversata Marconi ha esperimentato specialmente 
apparecchi automatici per trasmissione ad alta velocità: ha ottenuto 
una velocità di duecento parole al minuto, velocità che potrà essere 
grandemente accresciuta. j 
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Un'altra serie di esperienze fatte durante il viaggio è relativa 
ai sistemi di filtri ad alta e bassa frequenza per eliminare gli effetti 
della elettricità atmosferica. Si sono raggiunti risultati di alta impor- 
tanza. 

Quello che ha piü impressionato Marconi avvicinandosi alla 
costa Americana e stato il grande numero di messaggi trasmessi da 
stazioni radiotelegratiche e ricevuti da utenti pubblici e privati; 
quelle notizie radiotelegratiche vengono chiamate dagli Anglo-Sassoni 
« Broadcasting-News ». Tale emissione di notizie ad uso del pubblico 
si potrebbe italianamente chiamare « radio-diffusione di messaggi». 

Questo sistema di comunicazione di notizie ha raggiunto in 
America una accentuatissima diffusione e l'Inghilterra si avvia sulla 
stessa strada. 


La nave, di Marconi l'Elettra è della sua specie, unica nel mondo. 
Altri Yachts esistono che si possono definire come laboratorii navi- 
ganti, ma nessuno è destinato a radioricerche. 

Lo specialissimo Yacht, che porta i colori d'Italia, alberga una 
Compagnia cosmopolita di sperimentatori. L' Elettra ha una portata 
di 690 tonnellate di registro, il che permette di disporre di un ef- 
ficierte aereo tra i suoi alberi; l'aereo è simile a quello usato sulle 
navi da guerra inglesi ma ha la forma piramidale, anzichè circolare. 
Oltre l'aereo per radiocomunicazioni, l Elettra porta quello per il 
radiogoniometro, acrco ugualmente disposto fra i due alberi, a forma 
di piramide a base rettangolare, rovesciata, la base rimanendo in alto 
ed il vertice della piramide entrando nella sala nautica per venire 
fissato all' apparecchio. 
| E' precisamente nella radiocabina dove si accorge che il Yacht 
differisce completamente da ogni altro. In essa si notano apparati 
(in massima parte costruiti nelle Officine Guglielmo Marconi di Ge- 
nova) disposti in perfetto ordine, a differenza di ciò che uno si aspetta . 
di trovare in un laboratorio. 

Per la trasmissione, l' Elettra dispone di un set di 1!;, kW, ac- 
canto ad esso si osserva altro set di ! , di kw. come riserva, il quale 
formerebbe la fecilità di qualsiasi amatore americano. Questo set è 
azionato da accumulatori ed installato per eccezionali necessità. 

.. Nella radiocabina si osservano altresì potenti trasmettitori per 
radiotelefonia con onde continue. Il set è della potenza di 3 kw.; di- 
Spone di due tubi oscillatorii, la corrente è rettificata da due grandi 
elementi doppi e quattro altri grandi tubi a vuoto agiscono come 
modulatori e amplificatori. | 
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Il dispositivo ricevente consiste in uno speciale amplificatore 
con triplo sistema di audio-frequenze, o, come vien chiamato in Eu- 
ropa di « magnificazione di tono ». 

Malgrado le limitate dimensioni dell' aerco dell’ Yacht, la portata 
raggiunge, durante il giorno, mille miglia; essendo molto maggiore 
durante la notte. i 

Sebbene ogni apparato sia costruito per radioservizio, ciò non 
di meno ciascun apparato può essere disposto in modo da fare tutte 
le combinazione necessarie per usi sperimentali., 

Il Capo Assistente del Sen. Marconi sull’ Elettra è il Sig. G. A. 
Mathieu, un eminente radio-ingegnerc belga; l'operatore è l'inglese 
Payne. 

L'Elettra ha un equipaggio di trenta uomini ed è comandata 
dal Comandante Raffaelle Lauro della R. Marina Italiana R. N. 


Servizi radiotelegrafici francesi. — In molti stati i sistemi radiote- 
legrafici sono stati messi decisamente in concorrenza con quelli tele- 
grafici e sottomarini per assicurare le comunicazioni fra posti fissi. 
Così 'Amministrazione delle Poste e Telegrafi francesi ha provveduto 
diversi dei suoi uffici principali di istallazione r. t. per venire in aiuto 
al telegrafo ordinario e sottomarino ed assicurare il servizio in ogni 
evenienza. 

I primi impianti del genere vennero stabiliti fra la terraferma 
e le isole del litorale le quali, a causa delle interruzioni dei cavi sot- 
tomarini, si trovavano molto spesso isolate dalla Francia. Altri posti 
sono stati sistemati in luoghi di montagna e di tourismo che, per ana- 
loghe ragioni fisiche, avevano comunicazioni elettriche molto diffet- 
tose. , 

Ma è sopratutto nelle comunicazioni fra la Francia e l'isola di 
Corsica da una parte e la Francia coll'Algeria € Marocco dall'altra 
che la radiotelegrafia si è dimostrata di incalcolabile utilità. 


Un allacciamento r. t. funziona permanentemente fra la Francia. 


e la Corsica ed assorbe buona parte del traffico fra l'isola ed il con- 
tinente, impedendo la cessazione delle comunicazioni a causa di even- 
tuali interruzioni del cavo. 

Il servizio r. t. Marsiglia-Algeri è in via di organizzazione 
mediante l'adozione di apparecchi perfezionati di alto rendimento, 
capaci di sostenere lo stesso traffico affidato al cavo. Quello Francia- 
Marocco si è limitato fino ad oggi alle sole comunicazioni fra la me- 
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 tropoli e la nuova colonia, ma è stato deciso l'impianto di una stazione 
r. t. di media potenza a Casablanca che permetterà lo scambio continuo 
di telegrammi ufliciali e privati con l'Impero marocchino. 

La Francia ha inoltre stabilito comunicazioni r. t. dirette con 
Austria, Ungheria, Bulgaria, Inghilterra, Rumenia, Svezia, Yugoslavia, 
Stati Uniti d'A. Queste comunicazioni funzionano nei due sensi. In- 
vece l'allacciamento fra la Francia e Shanghai, fra la Francia e la 
Reppubblica di Liberia, è soltanto unilaterale. Sono in corso trattative 
per stabilire nuovi collegamenti r. t. colla Norvegia, Turchia, Siria e 
Giappone. 

Altri allacciamenti radiotelegrafici sono da tempo stabiliti colle 
seguenti colonie francesi: Senegal, Africa Equatoriale francese, Ma- 
dagascar, Costa dei Somali, Martinica e Guiana. Siccome tali colonie 
non sono ancora provvedute di istallazioni trasmettenti di sufficiente 
potenza il collegamento è soltanto unilaterale, cioè dalla Francia verso 
i suddetti possedimenti. 

Ma la rete sarà presto conica nei due sensi, colla prossima 
apertura al servizio delle stazioni di Bamako, Brazzaville, Tananarive 
e Saigon. Sono inoltre previste stazioni di grande potenza a Noumea 
Papet Gibuti e Martinica. 


Comunicazioni radioelettriche mondiali. -- Alfredo Goldsmith nel 
Journal of American Istitution of Electr cal Engineers passa in ras- 
segna lo stato attuale del telegrafo, del telefono con e senza i fili e 
mette in rilievo le principali possibilità avvenire delle radiocomuni- 
cazioni, intrattenendosi specialmente sui grandi programmi di allac- 
ciamento mondiali delle principali potenze. 


Al programma ambizioso della Germania (1913) che prevedeva 
collegamenti r. t. diretti con la Cina, l'Alaska, l'Africa orientale, oc- 
cidentale e meridionale ed a quello ante-bellum dell’ Inghilterra fanno 
seguito realizzazioni molto più modeste, fra le quali non sono da 
disprezzarsi quelle dell’Italia colle sue colonie africane, ma sogni e 
progetti concreti più grandiosi di quello dell' imperialismo tedesco. 

Fra questi sta in prima linea il progetto conosciuto sotto il nome 
di « catena imperiale britannica » nel quale le stazioni sono a distanze 
non molto grandi e tutto il progetto sembra improntato a preferenza 
su criterii d'indole commerciale. Le stazioni della metropoli sono 
Oxford e Melksham. 

Il piano della Francia è uno dei più arditi perchè prevede co- 
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municazioni dirette con l Indocina, colla Repubblica Argentina, l'Africa 
meridionale e le Indie, valendosi delle stazioni metropolitane di Saint 
Assise, Lione, c Bordeaux. 


Il radiogoniometro in Francia. — Dalla rivista ZL'Onde Electrique 
di giugno togliamo alcune interessanti notizie circa le applicazioni 
del radiogoniometro in Francia. Le S. R. G. messe a disposizione dei 
naviganti dipendono dal Ministero della Marina; ve ne sono attual- 
mente sulle coste di Corsica, Francia, Algeria e Tunisia: sono in 
totale dodici aperte al servizio, così ripartite: 5 nella Manica, 7 sulla 
costa atlantica e 4 nel Mediterraneo. Dal 1 aprile 1921 al 31 marzo 
1922 codeste stazioni hanno eseguito in totale 3948 rilevamenti r. g. 

Fino al 1920 il servizio dei rilevamenti delle navi in alto mare 
era gratuito, ma col decreto 26 agosto 1920 venne stabilita una tassa 
costiera di 6 franchi per ogni rilevamento eseguito. Sono esclusi da 
questa tassa le unità della Marina militare e le aeronavi dello Stato. 
Le tasse per rilevamenti radiogoniometrici vanno addebitate alle navi 
col solito sistema seguito pei radiotelegrammi commerciali. 


Varie. — Nel Nord America l'etere è costantemente riempito di 
musica. I grandi giornali quotidiani pubblicano in antecedenza i pro- 
grammi dei radioconcerti, come pubblicano quelli dei teatri. Molti 
privati preferiscono regolare il loro apparecchio ricevente anzichè 
mettere in moto il grammofono. 


— L'ufficio meteorologico dello Air Ministry inglese ha organizzato . 
un servizio gratuito di segnalazioni per la previsione del tempo ad 
uso degli agricoltori. 


DI 


— A Buenos Avres si è costituito un Radio-Club che conta già 
un centinaio di aderenti. Apposita stazione r. t. trasmcttente e rice- 


Lj 


vente č stata sistemata nell'edificio sociale. 


— Anche a Cristiania si è formata una società di dilettanti col 
nome di Norsk Addio- Amatorklub. 


NOTE E COMMENTI 115 


cu AVIAZIONE èa 


I nuovi apparecchi tedeschi. — In seguito all abrogazione del di- 
vieto di costruzione avvenuta il 5 maggio del corrente anno, i primi 
tipi di velivoli comparsi in Germania sono stati dei piccoli monoplani 
sportivi i quali con ogni probabilità avranno un buon smercio. 

L'ingegnere Rieseler presentava un monoplano munito di un 
motore P. I. Haacke 30 HP. con raffreddamento ad aria. La superficie 
portante presenta nelle due parti che la compongono un profilo di 
rilevante spessore e consta di sbarre collegate da stofta. 

ILe due parti di superficie portante (ali) sono pieghevoli di modo 
che l’intero velivolo con le due ali applicate alla fusoliera occupa 
uno spazio limitatissimo. Un apparecchio di tal genere si adatta per 
aviatori sportivi che non dispongono di hangar potendo lo stesso es- 
sere collocato anche in un garage di automobili. La fusoliera consta 
di tubi di acciaio collegati da stoffa; così pure l apparato dirigente. 
L' apparato motore, come si è detto, consta di due cilindri Haacke 30 
HP. con raffreddamento ad aria, 140 corsa per 120 centimetri di dia- 
metro; tipo affermatosi già in vecchi monoplani Rieseler. 

Il velivolo ha la prerogativa di una grande facilità di manovra 
e speciali prerogative di volo. Il piccolo monoplano Ricseler, ha inoltre 
altre interessanti prerogative come: la possibilità di potersi coprire e 
l'esigua spesa nel suo uso (il motore Hancke consuma dai 7-8 litri di 
benzina o benzolo e Kg. 05 di olio per ora) Ad ali piegate il velivolo 
può essere trainato da un motociclo o da un automobile. 

Ecco alcuni dati caratteristici del monoplano: 

Larghezza mctri p! peso a vuoto chilogrammi 170, carico utile 
chilogrammi 120. Peso totale chilogrammi 290, carico unitario kg. 29 
per mq., velocità oraria chilometii 120, tempo di salita metri 1000 in 
6 minuti. 


U 


Un altro velivolo del tipo leggerissimo è il monoplano Udet-Sport, 
che deve la sua denominazione al celebre cacciatore di velivoli Ten. 
Udet, il quale è stato anche il primo a volare con tali apparecchi. Il 
Piccolo monoplano, presenta la caratteristica della posizione bassa e 
Coperta, e della disposizione dell’ ala propria agli Junkers. Per la bassa 
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disposizione dell'ala alcune proprietà del volo, c specialmente la pos- 
sibilità di atterramento risultano notevolmente migliorate. La costru- 
zione del velivolo consta di sbarre solamente per l'applicazione del 
motore, nell'apparato di direzione e nel carrello sono utilizzati tubi 
di acciaio. 

Concorrono alla massima efficacia della piccola ala (8 metri 
quadrati) principalmente la configurazione del suo contorno con un 
rapporto laterale di 1.95.10 ed il tine profilo. 

Nella sua parte anteriore l'ala possiede una leggera configura- 
zione di freccia; oltre a ció, in tutta la sua lunghezza e ripiegata di 2 
gradi a guisa di « V ». 

L'accurata disposizione dell'apparato di direzioue. risultato dei 
più accurati calcoli, conferisce alla piccola e rapida macchina tutte 
quelle speciali caratteristiche che i costruttori si erano ripromessi di 
raggiungere. Il velivolo possiede inoltre anche una grande stabilità 
dinamica in modo da garantire una grande sicurezza di volo. Come 
motore, anche in questo tipo di velivolo è stato adottato un Haake di 
30 HP. (risultante da due cilindri con rafíreddamento ad aria disposto 
in linea). che quanto prima in base ad ulteriori perfezionamenti verrà 
portato alla potenzialità di 40/42 HP. contro un peso di soltanto 60 kg. 

Ecco alcune caratteristiche: 

Larghezza metri 98; peso a vuoto kg. 200; peso totale kg. 200; 
carico unitario kg. 35,2 per mq.; durata del volo ore 2 e mezza. (Il 
Giornale dell'Aviazione). 


Progetto di servizio aereo tra Italia ed Asmara. - Un piccolo gruppo 
di personalità italiane. composto dei generali E. Giampietro, G. Ga- 
ribaldi, e Douhet, e dell'on. Francesco Fazi hanno concepita l'ardi- 
mentosa idea di collegare l'Italia con l' Eritrea per: mezzo di un 
servizio aereo con scali in Grecia, Cirenaica ed Egitto; ed il gen. 
Giampietro sta già in Egitto ad attendere alacremente alla sua at- 
tuazione. Si comincerà col tratto principale Roma-Alessandria d'Egitto. 
Sono considerati i quattro casi che si debbano fare viaggi settimanali 
o bisettimanali o trisettimanali o giornalieri. Il servizio sarà eseguito 
con larghezza di mezzi e di organizzazione e con scvera disciplina 
onde ottenerlo perfetto come si conviene, data Ía sua importanza. 

Vi saranno adibiti apparecchi del tipo P. B. R. a quattro motori 
portanti un carico utile di 2000 kg. con 1200 km. di raggio d'azione, 
velocità normale 150 km. all ora, apparecchi idro o terrestri a seconda 
dei percorsi. 
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Si faranno quattro tappe: 


Roma-Brindisi km. 450 ore 3 
Brindisi-Atene » 660 ore 4 1/2 
Atene-Tobruk » 660 ore 4 1/2 
Tobruk-Alessandria » 660 ore 4 1/2 
Totale circa km. 2500. ore 17 


. Volando soltanto di giorno occorreranno due giorni di VIARBIO 
con pernottamento ad Atene. 

Nel caso del servizio settimanale (un' viaggio di andata ed uno 
di ritorno: essendo ogni tappa percorsa sempre dagli stessi apparec- 
chi, occorreranno due apparecchi per tappa, più due apparecchi di ri- 
Serva, in totale 10 apparecchi; per il servizio bisettimanale ne occor- 
reranno 15, per il trisettimanale 20 e per il giornaliero 30. 

Ogni apparecchio a carico completo porterà 16 viaggiatori con 
25 kg. di bagaglio e 4 quintali di posta. 

Secondo il progetto fatto le entrate potrebbero giungere a co- 
prire, con qualche margine, le spese; ma siccome tale risultato forse 
non si potrebbe conseguire nei primi tempi dell'esercizio, il pro- 
getto considera un sussidio governativo da parte dell’Italia, della 
Grecia e dell’ SERIO 


o MARINA zm 


ll XXI Congresso generale della Lega Navale Italiana in Roma - 1121 
giugno, alle ore 10 è stato inaugurato in Campidoglio, nello storico 
Salone degli Orazi e Curiazi, il XXI Congresso della Lega Navale 
Italiana. | | 

Era presente alla cerimonia una larga rappresentanza di tutte 
le principali Autorità dello Stato e cittadine. 

Apertasi la seduta, il Sindaco di Roma ha recato a tutti i Con- 
gressisti un saluto cordiale, inspirato a elevati concetti. 

Ha preso quindi la parola il Presidente Generale della Lega 
Navale S. E. Presbitero. Dopo aver ringraziato il Sindaco ed il pub- 
blico accorso in nobile gara alla solenne cerimonia, il Senatore Pre- 
sbitero é entrato nel vivo dell'argomento ed il suo denso discorso ha 
tenuto avvinto l' uditorio per gli interessati argomenti che con lucidità 
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e chiarezza S. E. svolse e dei quali riproduciamo i brani più sa- 
lienti. 

« L'Italia è geograficamente e storicamente una nazione marinara. 
La nostra penisola si avanza nel mare Mediterraneo, come un ponte 
gittato fra l Europa e i due continenti, l'Africa e l'Asia, un ponte che 
dovrebbe essere la via logica e naturale del più grande traffico marit- 
timo. Inoltre la sua posizione centrale nel Mediterraneo stesso le 
conicrisce una supremazia indiscutibile su tutti gli altri stati europei, 
supremazia che potrebbe venire sfruttata dagli abitanti con risultato 
brillante e sicuro. Quesio ponte potrebbe essere la grande strada di 
comunicazione e di scambi di prodotti fra tre continenti; pensate a 
quale missione magnifica assurgerebbe l Italia! ».: 


L'oratore ricorda quindi le glorie marinare di Roma e delle an- 
tiche repubbliche marinare. 


Con il loro tramonto diminuì: fortemente nella nostra Nazione 
il senso del mare. La Lega Navale si propone di rafforzarlo. Per 
svolgere un’ utile propaganda nell'elemento politico, la Lega Navale 
istituì un « Comitato Interparlamentare a tutela degli interessi marit- 
timi nazionali » che ha carattere permanente e che ha già compiuto 
e compie tuttora un'azione del più alto interesse a favore di tutti i 
problemi marittimi. l 

Al raggiungimento di uno dei capisaldi del suo programa « for- 
mazione di una coscienza nazionale marinara » la Lega Navale procede 
con opera di penetrazione perchè anche nelle teneri menti sia accolto 
e sviluppato il senso del mare, mentre per gli adulti provvede con la 
diftusione del suo organo ufticiale L"/ta/ia Marinara dove vengono 
ampiamente trattati e discussi i più importanti problemi marittimi 
nazionali. 

Circa i problemi marittimi, l'attenzione era da prima particolar- 
mente rivolta, nel periodo ante guerra, alla Marina Militare. Distrutta 
la flotta austro-ungarica il popolo si è occupato specialmente della 
Marina Mercantile. 

In questo campo occorre siano ristabiliti al più presto l'ordine 
e la disciplina, così sulle navi che sui porti, onde evitare al paese un 
sicuro disastro morale ed economico. 

E’ assolutamente indispensabile per il bene supremo della Patria 
che finiscano per sempre fermi e violenze. 

La conferenza di Washington ha richiamato l'attenzione pub- 
blica sulla Marina Militare e la Lega Navale ha sostenuto la tesi che 
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per fortuna ha triontato: « l'Italia deve avere una potenza marittima 
uguale a quella della Francia ». 

Il Senatore Presbitero, ascoltato sempre con interesse e defe- 
ferenza, passa quindi a trattare gli altri problemi marittimi: la Pesca, 
- la Navigazione interna, l' Istruzione Nautica e gli Sports Nautici, ai 
quali il Sodalizio dedica tutta la sua opera intensa e fattiva. 

Per la Pesca ricorda che l'idustria peschereccia deve dapprima 
essere organizzata nel retro terra e quindi sul mare, completando, 
specialmente per la Pesca di altura, l'opera già iniziata delle carte di 
pesca. Ricorda quindi la necessità che l'istruzione nautica abbia un 
indirizzo sempre più pratico ed incita tutta la gioventù ai forti e pia- 
cevoli sports del mare. 

Così conclude: 


« La Lega Navale, che fu sempre araldo di ogni idea marinara 
sana e patriottica, possa in un giorno a noi prossimo, gittare alto e 
giocondo lo squillo della vittoria. Con questo fervido voto io dichiaro 
inaugurato il XXI Congresso della Lega Navale Italiana ». i 

L'oratore è clamorosamente applaudito da tutti i presenti. 

Sorge quindi a parlare S. E. Tosti di Valminuta, Presidente 
della Sezione di Roma della Lega Navale, il quale unisce il suo cor- 
diale benvenuto a tutti i Congressisti, a quello dei precedenti oratori. 

Con elevate parole espone anche Egli l'importanza che i pro- 
blemi marittimi hanno nel nostro paese, e finisce invocando da tutti 
un'azione di lavoro, di concordiae di pace. 
| Nel pomeriggio, nella sede sociale, il Congresso ha iniziato i 
suoi lavori alla presenza di tutti i Delegati delle varie Sezioni che 
dalle più lontane regioni sono convenuti in Roma. 

Il Presidente Generale S. E. Presbitero, dopo aver porto un 
saluto a tutti gli intervenuti inizia lo svolgimento dell'ordine del giorno 
di convocazione del Congresso. 

La migliore impressione in tutti i Congressisti suscita la lettura 
della relazione morale e finanziaria del 1921 nella quale si constata, 
nel programma di azione svolto in tale anno dalla Presidenza Gene- 
rale, che il numero dei soci della Lega Navale Italiana, i quali nel 
1920 erano 14.000, ammonta attualmente a circa 27.000. 

Varii Congressisti, recando il tributo di plauso delle Sezioni 
all'opera svolta dalla Presidenza Generale interloquiscono quindi su 
vari argomenti esponendo sopra tutto lo stato di abbandono dllae 
Marina Mercantile, circa la disorganizzazione dei servizi portuali, la 
deficienza degli Enti portuali stessi, la necessità delle linee sovven- 
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zionate, la libertà di lavoro nei porti etc. A tal uopo raccomandano 
che la Lega Navale continui ad esercitare pressioni sul Governo per 
la immediata ed efficace soluzione di tali importanti problemi ma- 
rinari. 

Si passa quindi alla approvazione del bilancio consuntivo del 
1921 e preventivo del 1922. 

Il giorno seguente il congresso discute sui vari articoli del pro- 
getto di riforma dello Statuto sociale al quale vengono apportate 
varie modifiche. 

Ma ai lavori di indole tecnica di questo importante convegno 
non sono mancate manifestazioni patriottiche di alto valore come la 
commemorazione del Gen. Amadasi, già Segretario Generale della 
Associazione, che fu ricordato dalla feconda e suggestiva parola di 
Fausto Salvatori e sulle cui tomba una rappresentanza della Associa- 
zione insieme ad una rappresentanza della R. Marina si recarono a 
deporre corone di alloro. 

I Congressisti si recarono ancora insieme alla Presidenza Ge- 
nerale a deporre due magnifiche corone sull'Altare della Patria, una 
in omaggio al Milite Ignoto, l'altra alla statua simboleggiante l'Adria- 
tico. 

Il XXI Congresso, che quest'anno ha svolto i suoi lavori nel- 
Alma Roma ha avuto così termine, mentre la Lega Navale Italiana 
continuerà con spirito inesauribile di fervore e di tenacia a far con- 
vergere al mare tutte le energie del Paese, a questo nostro mare, una 
volta sana palestra della gioventù desiderosa ed attiva, ma in un pros- 
simo avvenire, con i voti di quanti amano la più grande Italia, ele- 
mento di azione, prosperità e grandezza per la Patria nostra. 


Le sovvenzioni marittime in Inghilterra. — Secondo le dichiarazioni 
fatte in questi giorni alla Camera dei Comuni dal Governo, l'ammon- 
‘tare complessivo attuale delle sovvenzioni postali che il Governo 
inglese paga a Società di navigazione, ammontano a 000.000 sterline. 
| Questa somma rappresenta unicamente una retribuzione per il 
servizio postale ad eccezíone di 90.000 sterline pagate alla « Cunard » 
in corrispettivo dell impegno di questa a costruire e gestire due 
transatlantici di tipo e velocità tali da poter servire come incrocia- 
tori ausiliari. 


Il naviglio petrolifero in costruzione. — Le navi-cisterna in costru- 
zione nel mondo alla fine del marzo scorso (di 1000 lonnellate lorde e 
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in più) secondo i dati del Lloyd Register of Shipping, erano le se- 
guenti: 


Paese N. | tonn. lorde 
Regno Unito ; . 064 |. ; 416.654 
Domini Britannici . s 3 ; i 11.600 
Italia (007 41.800 
Stati Uniti a 7 ; i 67.976 
Francia Lie UN . 6 I 40.460 
Giappone 3 18.400 
Olanda ào.d& 19 b. eg A 9.760 
Fiume. ; ; | è 2 : ; ; 3.284 
Svezia : 6 d l . sa 5.450 

Totale 95 615.390 


Una delle navi-cisterna in costruzione in Francia, nei Chantiers 
Navals Frangais, il Saint-Boniface, è stata varata il 20 aprile scorso. 
, E' il piü grosso piroscafo petroliero costruito in Europa; lungo metri 
142, largo metri 17,11 e con una portata lorda di 11 mila tonnellate 
circa. 


‘Tonnellagglo inglese in disarmo. — Si è notata nel 1.o 
trimestre dell'anno una diminuzione nelle navi disarmate nei porti 
inglesi e le statistiche della « Chamber of Shipping » stabiliscono che 
nel trimestre stesso la diminuzione è stata di 470.000 tonnellate e rispetto 
al 1.0 aprile 1921 si è ridotta di 870.000 tonnellate. 

I dati particolareggiati sono: 


Navi inglesi Navi estere Totale 
N.o tonn. N.o tonn. N. tonn. 
l.o Aprile 1922 422 734.240 62 102.379 484 836.619 
1.0 Giugno 1922 621 1.179.548 91 128.045 712 1.307.593 


Nuovo porto nell'Africa inglese. — E'stato firmato il contratto per - 
la costruzione d' un porto a Kilindini, presso Mombasa, sulla costa 
orientale africana. 

La costruzione è stata affidata alla ditta londinese, di fama mon- 
diale, Pauling and Co. 

L' intera opera è preventivata del costo di un milione di sterline, 
da prelevare dal prestito di 5 milioni di sterline recentemente emesso 
allo scopo di migliorare i mezzi di trasporto nella colonia di Kenya. 


A 


Mombasa non è porto adatto al traffico transoceanico; il bisogno 
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d'un porto capace di detto traffico era sentito da molto tempo, e se 
ne parla da una quindicina di anni. | 

La ferrovia dell'Uganda sarà allacciata al porto di Kilindini, 
come pure altre lince ferroviarie ancora in progetto. 


\ 


Tonnellaggio francese in disarmo. — Secondo le notizie fornite dal 
Sottosegretario di Stato della Marina Mercantile il tonnellaggio fran- 
cese in disarmo ai primi di maggio sale al 3» per cento della consi- 
stenza della flotta che è di 3.392.110 tonnellate lorde. Si hanno cioè in 
disarmo 296 piroscafi per 816.800 tonnellate sl, 151 velieri per 184.595 
tonnellate, sl., motovelieri 47 per 68.426 tonnellate, sl., chiatte e ri- 
morchiatorl 36 per 15.005 tonn. sl. - 

La percentuale sale al disopra del 30", se si considerano le sole 
navi da carico. 


La navigazione interna ed il porto di Amburgo nel 1921. — Le spe- 
ranze sorte in seguito allo sviluppo preso nel 1920 dalla navigazione 
interna, non furono realizzate nel 1921. Gli effetti della lunga: siccità 
cominciarono a farsi sentire nelluglio, ed il giorno 20 di detto mese 
si dovette sospendere la navigazione regolare, che fu possibile ri- 
prendere solo l'8 novembre, per quanto alcuni servizi fossero man- 
tenuti. | | 

La mancata manutenzione da parte delle autorità della minima 
altezza d'acqua voluta dalla legge sulla navigazione interna del 24 di- 
cembre 1911 é severamente criticata. 

Pel trattato di Versaglia 173,000 tonnellate di battelli, in massima 
parte appartenenti alla navigazione dell’ Elba, devono essere conse- 
gnati all'Intesa; ciò che farà figurare la Ceco-Slovacchia al primo posto 
nella navigazione elbana pel 1922. La Ceco-Slovacchia ha aderito a far 
parte della A/beschiffahrts Vereinigung. 


I salari furono aumentati più volte durante l'annata; ma vi fu 
un solo sciopero, quello del personale addetto alla navigazione interna 
nel porto di Amburgo, sciopero che durò dal 1 all'8 febbraio. 

I prezzi del carbon fossile, specialmente della qualità buona di 
Boemia. crebbero considerevolmente da quando i minatori cecoslovac- 
chi chiesero di essere pagati nella moneta corrente, in seguito al 
miglior cambio della corona cecoslovacca. 
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PESCA 


L' industria della pesca in Germania nel 1921. — La pesca delle 
aringhe fu eccezionalmente favorevole nel 1921, e le aringhe salate 
messe sul mercato dalle compagnie germaniche ebbero successo presso 
i consumatori popolari. 

. Durante il 1921 la pesca produsse 150.000 tonn. 

Alla fine del 1921 la flotta peschereccia tedesca ammontava a 
350 imbarcazioni; si prevede cresciuta di 50 unità all'inizio del- 
l'anno corrente. 


Cattiva stagione di pesca per l’ aringa in Inghilterra. — La maggior 
parte dei pescatori di aringhe della Scozia tornati dalla pesca eser- 
citata nelle zone orientali nell’ autunno 1921 hanno fatto constatare che 
la stagione ha dato magri risultati. Così la « Fish Trade Gazette » del 
3 dicembre. Molti equipaggi sono tornati in porto senza aver potuto 
guadagnare almeno tanto da pagare i debiti contratti all'apertura della 
Campagna; altri hanno potuto appena ottenere il pareggio. In ogni 
modo i risultali della stagione « sono i più scarsi che si siano mai 
avuti sin da quando furono introdotti i drifters a vapore nella pesca 
delle aringhe ». I salatori specialmente hanno fatto ben magri affari. 
Non che i prezzi del pesce fresco siano stati molto elevati ma qual- 
siasi prezzo è, evidentemente, da considerarsi alto qualora l'articolo 
comprato non trovi, a sua volta, compratori. E sfortunatamente i sa- 
latori per i mercati del Continente si trovano attualmente in questa 
Situazione. Dopo aver acquistato l'aringa fresca e dopo avere speso, 
per la salagione, una somma per lo meno uguale al costo della ma- 
teria prima, essi adesso non trovano da vendere i loro prodotti. 


Sports peschereccio giapponese. — Un piacevole sports giapponese 
~ dice il Daily Mail -è la pesca col cormorante, una specie di uccello 
acquatico. Le trasparenti acque dei fiumi giapponesi sono ricchissime 
di trote squisite. I pescatori, in una notte oscura, si pongono in una 
barca, essi cercano di fare, coi remi e con la voce, il maggior fra- 
casso possibile, mentre le tenebre sono rischiarate da numerose torce. 
I pesci accorrono alla luce ed allora i cormoranti sono immessi nel- 
l’acqua, legati a cordicelle che il pescatore tiene in mano. E' oltremodo 
divertente seguire gli uccelli nei loro rapidissimi movimenti per in- 
Seguire ed acchiappare il pesce; essi nuotano e si tuffano con una 
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indiavolata destrezza. Gli uccelli sono mirabilmente addestrati e, 
quando hanno fatto pesca abbondante ed hanno il becco e il gozzo 
pieno di trote, s' accostano al pescatore perchè li liberi dalla preda, 
rituffandosi tosto à nuova caccia. La stagione di pesca dura da maggio 
ad ottobre. 


Un convegno per la protezione della pesca. — Conforme al delibe- 
rato del convegno peschereccio tenuto il 30 gennaio 1922 nella sala 
del Consiglio al Municipio di Sampierdarena, si tenne alla fine di 
giugno un secondo convegno nella sala Consigliare del Comune di 
Cornigliano Ligure, a cui convennero i legittimi rappresentanti dei 
pescatori autentici di Sampierdarena, Cornigliano, Prà ecc. Inter- 
vennero pure il Sindaco di Prà, l'assessore Ravanetti di Cornigliano, 
il Sig. Cabella di Sampiareerena ecc. 

La riunione procedette, ordinata ed interessante, sullo svolgi- 
mento dei vari problemi inerenti l'industria della pesca e special- 
mente contro sistemi distruttivi che vengono ancora tollerati dall'au- 
torità, cosidette competenti. 

Vennero quindi votati, all’ unanimità, i seguenti ordini del giorno 
uno presentato dal Presidente della Cooperativa di Prà: 

«I rappresentanti della Cooperativa di Cornigliano, Prà e Sam- 
pierdarena, in unione agli autentici pescatori radunati nella sala del 
Consiglio Comunale di Cornigliano Ligure, nel mentre protestano | 
contro i sistemi di pesca, paranse, lampare e altri sistemi, i quali di- 
struggono il pesce nello stato novellino, invocano dalle Autorità com- 
petenti l'applicazione di quei provvedimenti energici (che le dette 
Autorità non hanno ancora voluto applicare malgrado tutte le proteste 
ei richiami dei diversi convegni) nell'interesse dell'avvenire del- 
l'Industria della Pesca, dell' economia e della pubblica alimentazione. 

« Delibera di convocare entro il mese di luglio un convegno fra 
tutte le Cooperative ed Associazioni FERONE TERCIE della Liguria per 
la formazione del Consorzio Ligure. 

« Da mandato a un Comitato formato fra i rappresentanti della 
sopra accennate Cooperative per la organizzazione e la disciplina del 
Congresso per la compilazione dello Statuto del Consorzio stesso. 

ll Sig. Cabella presenta il secondo ordine del giorno che viene 
pure approvato ad unanimità. 

« Si fanno voti che siano fatti rigidamente osservare dalle Au- 
torità competenti i diritti di tutti i pescatori, sia per la vera prote- 
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zione delle spiagge, come per far cessare, una buona volta, i deplo- 
` revoli e frequenti abusi ». 

Venne pure, ad unanimità, deliberato di spedire il seguente te- 
legramma al Capitano di Porto di Genova: 

« Pescatori Cornigliano, Prà, Sampierdarena, radunati, protestano 
contro inerzia autorità marittime di Sestri, contro pesca bianchetti, 
lungo spiaggie sestresi ». 

Il Sig. Molinelli, riferì ampiamente in merito ai lavori del re- 
cente Congresso Nazionale di Pesca Industriale tenuto all'Acquario 
di Milano, ed in seguito a speciale mandato ricevuto dal Prof. Bru- 
nelli, Ispettore Generale della Pesca, parlò in merito al progettato 
Consorzio Ligure fra le Cooperative e colse l'occasione per portare 
una parola di pace e di fratellanza fra le varie masse di pescatori 
delle due Riviere, onde far cessare quegli attriti che dolorosamente 
oggi dividono la grande e benemerita famiglia peschereccia. La 
calda e sincera parola di Molinelli venne accolta da applausi ed ap- 
provata. Il Comitato per la costituzione del Consorzio Ligure fra le 
Cooperative è stato così composto: Molinelli, per Genova, Ravanetti 
per Cornigliano, Cabella per Sampierdarena, Casimiro Carosini per 
Lerici, ed il Sindaco di Pra. 
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The Marconi Internationa! Marine communication Company Limited 


Avviso ai possessori di azioni al portatore 


Dal 12 corr. sarà pagabile - 

Un dividendo finale del 5" per l' Perui 1921, pari a uno 
scellino per asione, meno la tassa di scellini sei per ogni sterlina 
pagata; - Dividendo netto, otto pence e 4/10 di pence (Lst. 0.0.8. 
410) per azione. Cedola N. 21. — 

Incaricato di tale pagamento in Italia, al cambio del giorno, è il 
BANCO DI ROMA, Sede di Roma e Filiali. 


Per ordine del Cons: glio di Amminis'razione 
A. OGLE (Segretario ) 
Marconi House, Strand - Londra W. C. 2 
| 1 Agosto 1922 


Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione 

Il Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva 

Condotta e manutenzione degli accumulatori a piombo, del 
Capitano di Fregata V. De Feo x 

Avvisatore di allarme radiotelegrafico autdinatico e Mar- 
coni,, per uso di bordo 

La radiotelegrafia nell’ economia e neia. legislazione del 
T. C. Giannini 

Nozioni di radiotelegrafia a e radiotelefonia - Manuale com- 
pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 


del Genio Celloni . 0 0. . 5. . I. Volume) 
Idem idem idem (II. Volume) 
Complesso R. T. e R. F da 1/2 Kw. del tipo in armadio 
Fasc. I. 


Stazione portatile R. T. € R. F. tipo Y. C. 2 (2a edizione ) 
Fasc. III. 

Complesso R. T. e R. F da 1 JP Now. tipo in cadi (2a 
edizione) Fasc. IV. 1 

Ricevitori Marconi - Tipo R. 104 ve a nale dla e ‘cristallo 
per onde da 300 a 5000 m. e Tipo R. 105 V dsl onde 
da 600 a 20000 m. (2.a edizione) Fasc. VI. 

I moderni apparecchi riceventi a valvola - Fasc. IX 

Trasmettitori R. T. e R. F. a valvola da 3 Kw. - Fasc. X. 

Apparecchi R. T. e R. F. a valvola per aeroplani - Fasc. XI 

Stazione. R. T. trasmettente navale da 1f, Kw. a scintilla 
frazionata Tipo Marconi - Fasc. XII ; 

Istruzioni per l'impiego delle Stazioni R.T. a scintilla fra- 
sionata da Kw. 1,5 f 

Radiogoniometro Marconi (per uso o di bordo Jj Déscsisione - 
funzionamento manutenzione - Impiego nella condotta 
della navigazione - Fasc. XIII : 

Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da Lh Kw. - 
Fasc. XIV 
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Istruzioni per l’uso dei trasmettitori ad onde persistenti da 


I th Kw. - Fasc. XV. : o ED 
Vibratore ausiliario Marconi tipo: 144 per trasmissioni R.T. i | 

di soccorso - Fasc. XVI . ; » 1.— 
Stazioni R.T. e R.F. portatili Tipo Y. C - JY. B. - Y. A. - 

Fasc. XVII . . | . . > 2.90 


Trasmettitore R. T. da 3 e 6 Kw. per onde continue - 
Fasc. XVIII : 

Rivelatore amplificatore ber navi con vali ole a 4 elettrodi 
Tipo 91 - Fasc. XIX . ; 

Sintonizzatore Tipo 127 - Fasc. XX 

Ricevitore direttivo Marconi Tipo 121 i 

Trasmettitori a valvola e a quadro da 12 Kw. 

Radiogoniometro per stazioni terrestri Tipo 12 A 

Generatore di oscillazioni locali Tipo 123 
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Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. SHORE A. M. I. E. (prezzo 3[6 d., spese 
di posta 6 d.). o 

Telephony Without Wires di PHiLir R. Coursey (prezzo 15 s, spese 
di posta 6 d.). 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo 7/7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 60 s. un fascicolo 5 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale 75 s. 

Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d. ). 

Selected Studies in Elementary Physics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 

Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
HAWKHFAD e H. M. DowskTT (prezzo 7s. 6d. spese di posta 6. d.). 

Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DDOWSETT (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 

5 S. spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’? Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo 46 d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11s9d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. HARRIS 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraply di R. D. Bancay (prezzo 6 s. spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters' Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2,25. . 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BUCHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2, 25. 

Radio Telephony, di A. N. GoLDSMITH, di 256 pag., con illustrazioni, 
doll. 2, 50. 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1, 75. 

Practical Wireless Telegraphy, di E. E. BucHER, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2,25 

Elementary Principles of Wireless Telegraphy, di R. D. BANGAY: 

Parte I, di 212 pag., con 340 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1, 75. 

Per tutte due le parti, doll. 3,25. | 
Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1,75. 
The Wireless Age - Rivista mensile di FORIO: eg fang e radiotelefonia, 

abbonamento annuo doll. 2.48. 


Practical Aviation, di J. Andrew White, 200 paginc illustrate con oltre 


200 diagrammi e fotografie, doll. 2,25. 
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COMPAGNIE ASSOCIATE ED AGENTI RAPPRESENTANTI 


ARGENTINA - Compania Marconi de Telegrafia sin Hilos del Rio 
de la Plata, Lavalle 544, Buenos Aires. 

AUSTRALIA - Amalgamated Wireless ( Australasia), Limited, Wi- 
reless House, 97, Clarence Street, Sidney, New South Wales. 


BELGIO - Société Anony me Internationale de Télégraphie sans fil - 
13, Rue Bréderode, Bruxelles. 
BOLIVIA - Alcides Arguedas, Correo, 420, La Paz. 


BRASILE - Louis E. Sanceau, Esq. Marconi's Wireless Telegraph 
Company, Ltd., 107, Rua °° de Marco, Rio de Janeiro. 


INDIE INGLESI OCCIDENTALI - H. Dalla-Costa, 2, St. Vincent 
J. Street, Port of Spain, Trinidad. 
BULGARIA - Banque Hongroise Bulgare, Sofia. 


CANADA'- The Marconi Wireless Telegraph Company of Canada 
Limited, Marconi Building, 11, St. Sacrament Street, Montreal. 


CINA - The Chinese National Wireless Telegraph Co., 5, Peh C'ha, 
Ta Fu Ssu, Pekino. 


COLOMBIA - Bercelio Becerra-Araùjo, Apartado, 166 Bogotá. 
COSTA RICA - F. N. Cox, British Consulate, San Jose. 
DANIMARCA - Sophus Berendsen, Raadhuspladsen, 37, Copenaghen. 


" EQUATORE - J. E. Stagg, Apartado, C. Guayaquil. 


FRANCIA - Compagnie Générale de Télégraphie sans Fil, Boulevard 
Haussmann, Paris. 


GRECIA - Captain Athanasiadis, 14, Adrianou, Atene. | 
OLANDA - Nederlandsche Seintoestellen Fabriek; Groest, 104-106, 
Hilversum. 

ITALIA - Marchese L. Solari, Via Condotti, 11, Roma. 

NORVEGIA - Norsk Marconi kompani, Xar? Johansgate, 5, Cristianità, 
PERU' - Senor Roberto C. Tode, Apartado, 1197, Lima. 

POL Ens ie e Societé Radio-Tecnique en Pologne, 22, Rue Wilcza, 

arsavia. 


CON Oe LO - Agencia Tecnica E Commerciale Ltda, Xua Victor 
Cordon, la, Lisbon. 
RUMENIA -« Marconi » Societate Anonima Romana, Etc. Str. Sagumna, 
NO, 4, Bucarest. 
SALVADOR - H. W Smith, Mssrs. S/ater Smith & Co., S. Salvador. 
SERBIA - Major J. Hanau, 71, Kralja Milana, Belgrado. 
SIAM - G. Kluzer & Company, Bangkok. 
SUD AFRICA - T he Wireless Agency Ltd., Exchange Building, 20, 
. St. George's Street, Cape Town. 
SPP - Compania Nacional de T elegraphia sin Hilos, Alcalá, 43, 
adi i 
SVEZIA - Ulrich Salchow, Slussplan, 63a, Stocolma. 
TURCHIA - Stock & Mountain, British Post Office, Constantinopoli 
Sb. UOR I - Radio Corporation of America, 233, Broadway, New 
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Uffici e depositi per la vendita: | Napoli - Via Marina, 158 
Trieste - Piazza Venezia, 8 
Agenti esclusivi per la vendita in Italia delle carte e 
pubblicazioni nautiche italiane dell’ " Istituto Idrografico 
della R. Marina ,, - Agenti per la vendita in Italia delle 
carte e pubblicazioni dell'" Ammiragliato inglese „ e di 
quelle americane dell’ “U. S. Coast and Geodetic Survey,, - 
e Hydrographic Office. — . 
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Vendita di istrumenti nautici di ogni genere delle 
migliori ditte nazionali ed estere : Bussole - Solcometri 
- Sestanti -: strumenti per carteggiare - Cannocchiali - 
Binoccoli - Cronometri - Orologi da parete e da tasca - 
Barometri e Barografi - Termometri - Fanali di via - 
Corni da nebbia, scandagli e macchine a scandagliare. ecc. 


Agenti esclusivi per la vendita in Ifalia di istrumenti naufici 
della Ditta “La Filofecnica Ing. A. Salmoiraghi,, - delle bussole 
giroscopiche, indicafori elettrici del fimone, dei rilevamenti 


ed vibi affini della Diffa Anchütz. 
—xr- === 


Riparazioni d' istrumenti nautici 
Deposito e regolazione dei cronometri 


Installazione e Compensazione delle bussole 
eseguite da personale tecnico palentato 


Verifica dei fanali di via 


N. = CONSULENZA DI CARATTERE NAUTICO «€ -ó 


Circa un'intervista col Prof. Artom 
sulle applicazioni della radiotelegrafia 
durante la guerra. 


Li E E 
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Abbiamo letto su di un giornale politico quotidiano dei 
primi di agosto il resoconto di un'intervista che un Redat- 
tore di quel periodico ha avuto col Prof. Artom circa la 
radiotelegrafia e le sue applicazioni speciali durante la guerra, 
tra le quali, la più importante, quella di determinare la po- 
sizione di una stazione radiotelegrafica mobile nemica in 
funzione. | 

Secondo quanto si legge sul periodico, l'avere rag- 
giunto quel risultato è merito degli studi dell'Artom, fonda-, 
mento di essi essendo la scoperta e l'impiego dell' « aereo 
triangolare Artom », che gode di speciali prerogative. 

Siccome le due asserzioni precedenti sono completa- 
mente errate, sia dal punto di vista storico per quanto ri- 
guarda il merito dell' Artom, sia dal punto di vista tecnico 
per quanto riguarda la scoperta dell'Artom di un aereo il 
quale, per la sua forma triangolare, dovrebbe godere di spe- 
ciali proprietà, in contronto a quelli di altra forma ; per tale 
motivo ed affinchè non si creino false credenze storiche e 
tecniche, passiamo ad esporre ciò che ha formato oggetto 
degli studi dell’Artom in quel ramo ed i «reali» risultati 
che ne furono conseguenza. 


Circa venti anni fa, nel 1902, l Artom prese i primi 
brevetti di un sistema radiotelegrafico mediante il quale, 
secondo i brevetti, si potevano inviare onde elettromagnetiche 
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speciali in una direzione prestabilita e ricevere da una data 
direzione, quando la stazione di cui si ricevevano 1 segnali 
usasse quelle onde speciali. 

Le onde speciali da prodursi erano onde a polarizza- 
zione circolare od elittica, irradiate o ricevute mediante un 
aereo speciale formato da due antenne inclinate, in comuni- 
cazione col suolo, contenute in un piano verticale, simme- 
triche rispetto alla verticale, con le estremità superiori vici- 
nissime e quelle inferiori distanziate; in modo tale che, 
usando onde polarizzate circolarmente, l' angolo formato dalle 
due antenne tra loro doveva essere un angolo retto, in rela- 
zione allo spostamento di fase di 90?, ottenendosi così un 
aereo a forma di triangolo rettangolo, con la ipotenusa lungo 
il suolo. 

Secondo i brevetti, in tal caso, la direzione delle onde 
irradiate da tale aereo avrebbe dovuto essere ROLE UE 
al piano verticale contenente le due antenne. 

Sempre secondo i brevetti, se la polarizzazione delle 
onde, anziché esattamente circolare fosse stata elittica, le due 
antenne avrebbero dovuto formare tra loro in alto non piü 
un angolo di 90", ma un angolo in relazione a tale elitticità ; 
come pure le onde emesse non avrebbero dovuto essere piü 
perpendicolari al plano delle antenne, ma scostarsi da tale 
perpendicolarità di un' angolo avente una data relazione con 
quella elitticità. 

Analogamente per la ricezione. 

Tale sistema direttivo rappresentando, in quell'epoca, 
se effettivamente esistente, un grande progresso, fu preso in 
considerazione dal Governo e la Marina sistemò stazioni per 
sperimentarlo. 

Da principio le esperienze parve sortissero felice esito, 
ma prove rigorose e continue condotte costantemente per 
lungo tempo, portarono in seguito alla dolorosa definitiva 
costatazione che il sistema radiotelegrafico Artom non era 
che una completa illusione. 

Coi dispositivi dell'Artom non si creavano onde spe- 
ciali a polarizzazione circolare od elittica, ma onde ordinarie 
a polarizzazione rettilinea, le quali non si propagavano in 
una data direzione rispetto al piano dell’ aereo, ma unifor- 
memente circolarmente attorno ad esso. 
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Completo insuccesso sotto ogni punto di vista. 

Durante quelle esperienze l’Artom notò che, modifi- 
cando lievemente l' aereo a forma triangolare da.lui costruito 
per l'impiego di onde polarizzate circolarmente od elittica- 
mente, eliminando cioè le connessioni col suolo delle due 
antenne e riunendo le estremità inferiori di esse mediante 
un conduttore isolato dal suolo; questo aereo a triangolo, 
isolato, con una interruzione al vertice in alto, presentava la 
seguente caratteristica: quella di ricevere in grado massimo 
le onde ordinarie allorchè il piano di detto aereo era dispo- 
sto secondo la direzione in cui trovavasi la stazione trasmet- 
tente; mentre se il piano di detto aereo era disposto per- 
pendicolaviiente a quella direzione, nessuna ricezione si 
aveva da esso, la ricezione passando dal massimo gradata- 
mente a zero, a misura che l'aereo dalla direzione secondo 
la provenienza delle onde si inclinava rispetto ad essa fino 
a disporsi ad essa zormale. 

Questa proprictà di quell' « aereo direttivo », proprietà 
che nulla ha a che vedere con onde a polarizzazione circolare 
od elittica, fu dall’ Artom ritenuta per una scoperta fatta da 
lui. E siccome egli aveva usato (con insuccesso) per le ine- 
sistenti onde speciali un aereo apparentemente eguale a 
quello usato per le onde ordinarie, egli creò la teoria, per 
suo uso, che l'aereo triangolare era stato da lui inventato, 
che detto aereo, da lui chiamato « aereo Artom » godeva di 
varie proprictà tra cui quella della « direttività » e ciò a causa 
della sua forma triangolare. 

Questa teoria è contraria al vero per due motivi: 

1) perchè l'aereo triangolare usato dall'Artom per 
‘le onde a polarizzazione circolare od elittica non fornisce 
direttività alcuna ; 

2) perchè l'aereo triangolare, isolato dal suolo, col 
vertice in alto interrotto, usato dall’ Artom per le onde or- 
dinarie, è, come tutti i veri competenti sanno, una delle for- 
me degli aerei direttivi studiati e brevettati nel 1899 da S. 
G. Brown e poco dopo da Blondel. 

Dicono infatti quei brevetti di Brown e di Blondel che, 
Se agli estremi di un conduttore isolato dal suolo si innal- 
zano due antenne verticali od obblique, divergenti o conver- 
genti, interrompendo metallicamente il circuito per renderlo 
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oscillante ; se si usa il telaio così ottenuto come aereo e lo 
si eccita, la massima propagazione avviene «secondo» il 
piano del-telaio, mentre essa é nulla nella direzione perpen- 
dicolare. Ed, analogamente, la ricezione è massima secondo 
il piano del telaio, nulla normalmente ad esso. 


Il sedicente «aereo Artom» non è quindi che uno de- 
gli aerei Brown-Blondel, molto anteriori agli studi dell'Artom. 

Per quanto riguarda la proprietà della « direttività » 
di ricezione di tali aerei a telaio, essa nulla ha a vedere, 
come i tecnici sanno, con. la « forma », con la « figura geome- 
trica » del telaio; la forma ha invece influenza sulla maggiore 
o minore intensità di ricezione, giacché tale intensità, a pa- 
rità di altre condizioni, é funzione dell' «area» racchiusa 
dai conduttori formanti il telaio. Di conseguenza la forma 
migliore per tale aereo direttivo è quella «quadrata» o 
« rettangolare », dal che il nome di « Cadres» dato da Blon- 
del a questi aerei; altra forma che può convenire è quella 
circolare, ma la forma triangolare è naturalmente la peggiore 
di tutte, giacchè è quella la cui area racchiusa è la minore. 

Si giudichi da quanto precede quale fondamento scien- 
tifico abbia l'asserzione dell'Artom che il «non suo» aereo 
triangolare è l aereo direttivo per eccellenza, causa la sua 
forma triangolare. 

Ad immediata prova di ciò, ricordiamo che, dalla guer- 
ra, dopo l'avvento della lampada a tre elettrodi e consc- 
guenti amplificazioni nella ricezione, il che permette di usare 
come aerei di ricezione direttiva per distanza di qualche 
centinaio di chilometri dei telai mobili di pochi decimetri di 
lato, quei telai, sono di forma « quadrata» o « rettangolare », 
mai triangolare. 


La Teletunken, per determinare la direzione da cui 
provengono messaggi radiotelegrafici, usa un aereo mobile. 
direttivo a telaio di forma «circolare » del diametro di circa 
70 centimetri. | 

Le grandi stazioni radiogoniometriche terrestri usano 
come aereo due circuiti perpendicolari di forma « rettango- 
lare», circuiti che, trattandosi esclusivamente di ricezione, 
sono metallicamente chiusi, cioè « aperiodici», non « oscil- 
lanti », aerei di Franklin. | 
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Le sole piccole stazioni radiogoniometriche, che per 
ragioni di spazio, non possono disporre che di un solo albero 
di sostegno, hanno « per forza maggiore » l'aereo. sostituito 
da due circuiti direttivi perpendicolari, di forma « triango- 
lare». Anche essi ora non sono più circuiti Brown - Blondel 
( sedicenti Artom) ma sono « aperiodici ». 


Da quanto si è esposto emerge che, durante la guerra, 
per determinare la provenienza di segnali radiotelegrafici si 
sono usati o aerei a « quadri » mobili direttivi, o delle sta- 
zioni radiogoniometriche. ' 

I «quadri direttivi» non sono dell Artom ; il radiogo- 
niometro, sia come apparato, sia come concetto su cui si 
fonda il dispositivo, non è dell'Artom ; i circuiti, di qualsiasi 
forma, costituenti l' aereo del radiogoniometro non sono del- 
l'Artom. 

Risulta quindi da quanto precede che malla di-ciò che 
si è usato durante la guerra, per determinare la posizione di 
una stazione radiotelegrafica nemica trasmettente, e frutto o 
conseguenza di studi dell’.\rtom. 

Come in tutto ciò che è stato fatto per la soluzione di 
quel problema, sia prima che dopo della guerra, xulla esiste 
che sia frutto o conseguenza di studio alcuno eseguito dallo 
Stesso Artom. | 


m 


Metodo per ottenere la proiezione polare di una 
calotta sferica terrestre sul suo piano base con de- 
terminazione grafica della coordinate geografiche dei 
punti formanti la eireonferenza-limite della calotta, e 
con determinazione delle proiezioni dei punti nello 
interno della calotta in funzione delle loro coordinate 


geografiche. 
A. Tosi 


n _ TT ____——_—_—_—_—_—_—_——_ << 


Questo sistema di proiezione è indicato in modo spe- 
ciale per rappresentare graficamente la calotta sferica ter- 
restre coperta dalle onde emesse da una stazione radiotele- 
grafica ultrapotente a irradiazione circolare; in modo tale, 
che la curva che racchiude la calotta risulti, anche sulla 
carta, un cerchio il cui centro è la stazione ; rimanendo così 
effettivamente segnati su quel cerchio tutti i punti della terra 
la cui distanza dalla stazione è uguale alla sua portata mas- 
sima. 

Infatti, non si potrà rappresentare sulla carta di Mer- 
catore la curva chiusa limite cui giungono le onde di una 
stazione, se esse arrivano al polo; giacchè il polo è, nella 
proiezione di Mercatore, all’ infinito e, date le portate radio- 
telegrafiche raggiunte oggidì, se una stazione ultrapotente è 
situata sull’ equatore terrestre, si potrà disegnare sulla carta 
di Mercatore la curva-limite della calotta determinata dalle 
sue onde, soltanto se la portata della stazione è un arco di 
cerchio massimo minore di 90°, ossia se la portata è minore 
di 10.000 Km. - Nel quale caso, dato il modo in cui avviene 
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la proiezione di Mercatore, la curva risulterà sempre un' el- 
lisse, i cui punti debbono essere determinati ognuno separa- 
tamente, con un calcolo laborioso. 

Tenuto presente poi che le portate delle grandi stazioni 
superano i 10.000 Km. e che la maggior parte di esse sono 
lungi dall’ equatore, si conclude che, in generale, la calotta 
sferica generata dalle onde emesse da una stazione ultrapo- 
tente non è rappresentabile sulla carta di Mercatore ; giacchè 
tale calotta comprende uno dei due poli della terra. 

Difficoltà di altro genere si incontrano volendo dise- 
gnare la proiezione della calotta in questione su una carta 
gnomonica. 


Fig. 1 


Di conseguenza, tenendo presente che, per una grande 
Compagnia o per i competenti Uffici di Stato è necessario 
disporre di un grafico delle calotte determinate dalle onde 
delle stazioni ultrapotenti alla loro dipendenza, grafico che 
mostri chiaramente tutte le regioni comprese entro la portata 
della stazione; per questi motivi è opportuno il sistema di 
Proiezione polare che ora si descrive, il quale risolve grafi- 
camente il problema con celerità, e con l approssimazione 
Sufficiente allo scopo. 
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Per eseguire la proiezione polare, oggetto di questo 
studio, occorre disporre di un diagramma disegnato su un 
cartone, diagramma costituito ( Fig. 1) da una circonferenza 
di circa 20 cm. di raggio, portante due diametri perpendico- 
lari, uno verticale ed uno orizzontale. La circonferenza è 
divisa in 300°, numerati per quadrante, in modo tale che gli 
estremi del diametro verticale sono entrambi alla divisione 
90° mentre gli estremi di quello orizzontale sono entrambi 
alla divisione 0°. 

Ciò premesso, passo ad indicare le codtmizioti da farsi 
per ottenere la proiezione, servendomi per maggior chiarezza, 
di esempi, considerando i due casi che possono presentarsi 
e cioè: 

Quello in cui la portata della stazione é un arco di 
cerchio massimo di valore inferiore a 90° e quello in cui 
la portata - arco di cerchio massimo è superiore a 90°. 


I° CASO 
Portata della stazione minore di 90? 


Sia la portata, della stazione R un arco di cerchio 
massimo di 81°, ossia di 4860', cioè di miglia geografiche 4860, 
pari a Km. 9000. 

Coordinate geografiche della stazione : 


latit: y = 42° N; long: 129^ E 


Tracciare una circonferenza di cui il centro è la stazione R; 
circonferenza rappresentante il cerchio base della calotta sfe- 
rica, ogni punto del quale dista di 81° dal polo R, determi- 
nando le coordinate geografiche dei punti di tale cerchio, ad 
esempio di 15? in 15°. 


( Fig. 2) — Sul diagramma, di cui alla fig. 1, si segni, 
nel quadrante superiore di destra, un punto R alla divi- 
sione 42°. 
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Il diagramma, in tale modo, rappresenta la proiezione 
della mezza sfera sul piano verticale; il cerchio graduato é 
il meridiano della stazione R ed il punto segnato sul cerchio 
alla divisione 42°, cioè a 9 = 42° N, determina la posizione 
di- R. - Da R si prendano gli archi RA, ed RB, entrambi 
del valore di 81°. - Si tiri la corda A, B, C,. Essa sarà la 
proiezione sul piano verticale di una metà del cerchio base 


della calotta sferica il cui polo è R. - Si conduca il diame- 
tro R C, D, | 


LI 
Ut x 
"9 = 
Go 


% 


Fig. e 


Sul diagramma ( Fig. 3) si segni il punto R alla divi- 


Sione 42? del quadrante suoeriore di sinistra, si tracci il dia- 
metro R D,; da R si prendano gli archi R A, ed R B,, es- 
sendo R A, — R B, — 81^; si tiri la corda A, C, B, - Questa 
corda sarà la proiezione sul piano verticale dell'altra metà 
del cerchio base della calotta sferica il cui polo è R. 

. Con gli elementi di cui si dispone nelle figure 2 e 3, 
Prolettiamo l’intera calotta dal suo polo R sul suo cerchio 


ase. La proiezione risulterà (fig. 4) un cerchio, il cui centro 
R è la stazione. 
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In fig. 4 il diametro verticale è il meridiano geografico 
della stazione. Il punto A di esso è quello in cui si confon- 
dono in uno il punto A, della fig. 2 ed A, della 3, mentre 
il punto B è quello ove si confondono B, e B, delle stesse 
figure. Il punto C, è la nuova proiezione di C, della fig. 2, 
il punto C, quella di C, della fig. 3. - Di conseguenza, nel 
mezzo cerchio A C, B saranno contenuti i punti della calotta 
situati a West del suo meridiano A B e nel mezzo cerchio 
A C, B quelli ad Est. 


2—777-7--—- 
- et. 


ld 
ti 


Raggio del cerchio - base dellà calotta. 


La lunghezza del raggio della fig. 4 è arbitraria, di- 
pendendo tale lunghezza dalle dimensioni che si vogliono 
dare al disegno. 

Per semplicità e rapidità di costruzione però (per le 
ragioni che esporrò, ultimata la descrizione del metodo, le 
quali così risulteranno evidenti ) è consigliabile di assumere, 
nella costruzione, come raggio di quel cerchio-base, la metà 
della corda A, B, della fig. 2, eguale alla metà di A, B, della 
figura 3. | | 
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Posizione del polo geografico compreso nella proie- 
zione della calotta. 


Il polo geografico N deve essere sulla A B della fig. 4; 
ed essendo şr = 42" N, il polo N sarà a 48" al disopra di R. 


F /g. 4 


Per determinare il punto in cui N giace sulla A B, si 
ürl, sul diagramma, la corda dell' arco di 96" ( doppio di 48") 
- Centro R e raggio la metà di detta corda, si tagli la A B 
al disopra di R. - Il punto di taglio N è la posizione del 
polo geografico Nord nella proiezione ( Fig. 4). 


Ricerca delle coordinate di A e di B. 


Si tenga presente che le coordinate di R sono: 
?— 42 N, X— 13° E; che RA—RB—8l^; che A, Re B 
Sono sullo stesso meridiano. | | 
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Di conseguenza le coordinate di B. saranno : 
| cu = 39 S, Ag = 13° E 
Essendo il polo situalo tra R ed A, la longitudine di 
A differirà di 180° da quella di B; essa sarà cioè 167? W ed 
il punto À sarà, su quel meridiano, in latitudine 57" N. 
Di conseguenza le coordinate di A saranno: 


ca = 579 N, 2a = 107° W 


Ricerca delle coordinate dei punti sul cerchio. 


Punti a West del meridiano di R. 


Si stabilisca a quale distanza angolare dovranno essere 
tra loro tali punti, che, come abbiamo detto, nel nostro caso, 
è stata prescelta di 15°. 

Ciò premesso, sul diagramma fig. 2, assumendo come 
diametro verticale la corda A, B,, si descriva la circonfe- 
renza di cui A, B, è un diametro. 

Partendo da A, o da B,, si divida la mezza circonfe- 
renza in tante parti ognuna del valore di 15". Da ogni divi- 
sione si tiri la perpendicolare ala A, B,. Il punto d'incontro 
di ogni perpendicolare determina la proiezione sul piano 
verticale (fig. 2) di un punto che è a 15° di distanza ango- 
lare dal punto che lo segue o che lo precede; ognuno dei 
quali punti ha il suo corrispondente in fig. 4 sulla mezza 
circonferenza A C, B. 


Ricerca delle coordinate del punto C, della fig. 4. 


Sul diagramma (fig. 2) si tracci il parallelo P P' del. 
punto C,. Tale parallelo essendo quello di 6" 30' N, la lati- 
tudine di C, sarà: 9c, = 0° 30' N. ! 

Per trovare la longitudine di C, (%c,) si tracci da C, 
la parallela al diametro verticale del diagramma. Centro il 
punto I, incontro del parallelo di C, col diametro verticale 
del diagramma, e raggio I P, mezzo parallelo di C,, si tagli 
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la parallela prima tracciata. Si unisca il punto di taglio T 
con I. L'angolo TIP è la differenza tra la longitudine del 
punto C, e quella del punto R. - Essendo l'angolo TIP di 
82" 45’, essendo C, a West di R, essendo àr = 13° E, sarà 
Ac, = 69? 45' W. 


Ricerca delle coordinate di un punto qualunque x, 
sul semicerchio X C, B della fig. 4. 


Il punto x, essendo a 45° sotto C, della fig. 4, il punto 
x, corrispondente in fig. 2, sarà la 3.a divisione al disotto di 
C,, sulla corda A, B,. 

Sul diagramma (fig. 2) si tracci il parallelo pz p' di 
X,; tale parallelo essendo quello di 24° 50' S, la latitudine 
del punto x, sarà: gs, = 24 50. S. - Per la longitudine di 
X,, Si tracci per esso la parallela al diametro verticale dcl 
diagramma. Centro / e raggio 7 p, si tagli tale parallela in /. 
Si congiunga 7 con £ L'angolo £7 f è la differenza tra la 
longitudine del punto x, e quella del punto R. Il valore del- 
l'angolo / Z essendo 50”, essendo x, a West di R, essendo , 
Ai = 1V Ẹ, sarà A3 0/7" W. 


Punti ad Est del meridiano di R. 


Si userà il diagramma con le costruzioni indicate dalla 
fig. 3, simmetriche a quelle della fig. 2. Nel diagramma fig. 3 
la corda A, B, rappresenta l'insieme dei punti componenti 
la semicirconferenza .\ C, B della fig. 4, situati tutti ad Est 
del meridiano di R cioè di A B. 


Per determinare le coordinate dei punti, a 15° l uno 
dall’ altro, della semicirconferenza A C, B, si costruisca sul 
diagramma (fig. 3) il cerchio avente per diametro la corda 
A, B,, assumendola come diametro verticale. Da A, o da 
B, si divida tale cerchio in tanti archi ognuno del valore di 
15" e, da ogni divisione, si abbassi la perpendicolare sulla 
A, B,. I punti d' incontro di tali perpendicolari sulla A, B, 
corrispondono ai punti di 15" in 15° della semicirconferenza 
A C, B della fig. 4. | 
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Coordinate del punto C, della fig. 4. 


Sul diagramma (fig. 3) si conduca il parallelo P I P' 
del punto C,. Essendo tale parallelo quello di 6? 30' N, la 
latitudine di C, sarà pc, = 6" 30' N. 

Si tracci da C, la parallela al diametro verticale del 
diagramma. Centro I e raggio 1 P si tagli in T la parallela 
tracciata ; si congiunga T con I. L'angolo TIP è la diffe- 
renza tra la longitudine del punto C, e quella del punto R. 

Il valore di TI P essendo 52° 45', tenendo presente 
che C, è ad Est di R e che »4 — 13° E., la longitudine di 
C, sarà ùc, = 9° 4»' E. 


Coordinate di un punto qualunque x, sul semicercluo 
- C, B della fig. 4. 


Il punto x, essendo a 45" sotto C, della fig. 4, il punto 
Y, corrispondente in fig. 3 sarà la 3.a divisione sotto C, sulla 
corda A, D,. 

Sul diagramma (fig. 3), si tracci il parallelo pjp di 
Xx; tale parallelo essendo quello 24" 50' S, la latitudine di 
X, Sarà gay = 24" 00° S. 

Per la longitudine, si tracci per x, la parallela al dia- 
metro verticale nel diagramma. Centro 7 e raggio z p si tagli 
la parallela in 7. Si congiunga 7 con f. 

L'angolo / / p è la ditlerenza tra la longitudine del 
punto x, e quella del punto R. 

L'angolo / 7 p' essendo di 50°, essendo x, ad Est di R, 


essendo Ag = 1 E, sarà ax, = 05° E. 
Nota I. — Mi sono dilungato nel ripetere la costru- 


zione dei punti ad Est del meridiano, quantunque ciò non 
sia necessario dopo quella dei punti ad West; giacchè, i 
punti considerati ad Est ed a West essendo simmetrici, due 
punti hanno la stessa latidudine e differiscono in longitudine 
dello stesso angslo con quella di R. Però la ripetizione delle 
costruzioni ad Ist dovendo dare, per i punti simmetrici, gli 
stessi risultati avuti a \Vest, essa costituisce una prova della 
esattezza delle operazioni fatte. 
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Segnare il punto d'incontro di un dato parallelo col 
cerchio base. 


Sia da segnare il punto d'incontro L del parallelo 
18° N col cerchio base ad Est del meridiano A B ( fig. 4). Si 
tracci (fig. 3) il parallelo 18°, LZ, fino all'incontro / della 
A, B,. Osservando che / (sul cerchio di diametro A, B,) 
corrisponde alla divisione 75°, ciò significa che L, in fig. 4, 
sarà a 75" da A. 


* * 


Segnare, nell’ interno del cerchio - base della calotta, 
un punto di cui sono note le coordinate geografiche. 


Sia da segnare il punto y le cui coordinate sono: 
— 10° N; à y = 30 W 

Sul diagramma (fig. 5) si tracci la y, I y,' parallelo 
di 10°, ossia il parallelo di y. Da I, si tiri la I, Z che formi 
con la I, y, un angolo uguale alla differenza di longitudine 
fra y ed R (Aa = 13" E) ossia un angolo di 43°. - Centro 
I,, e raggio I, v, si tagli la I, Z in T,. - Da T, si tiri la 
parallela al diametro verticale del diagramma; il punto y 


ove essa incontra la v, y; è la proiezione del punto y sul 


piano verticale. 

Da y si tiri una parallela a, C, a,' alla corda A, B,. 
Fig. 4 — Centro R e raggio a, c, si descriva un cerchio, Su 
esso si troverà il punto v. 

Per individuare y sul cerchio, si torni ad usare E dia- 
gramma fig. 5. 

Da y si tiri la parallela alla R D,. Centro c, e raggio 
A, €, Si tagli quella parallela in /,; si congiunga 7, con c. 
Si misuri l'angolo f ci «: esso risulta di 117° 30°. 
Fig. 4 — Da R si tiri la Ra che formi con la RA un 
angolo di 117° 30’. Il punto y ove la Ra incontra il cerchio 
di raggi a, c, è il punto che si voleva segnare. 


111 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


Di conseguenza con la costruzione descritta, si potranno 
segnare esattamente nell' interno del cerchio base della proie- 
zione, le città e i punti importanti in esso compresi; e co- 
struire, per punti. le curve rappresentanti i meridiani e pa- 
ralleli geografici a distanza opportuna, tale da permettere la 
esecuzione del disegno delle regioni contenute nella proie- 
zione. 


vola. 2. — Da due angoli supplementari /, ci a, € 
tic a ottenuti sul diagramma figura 5, si sceglierà quello 
minore di 90", se il punto da segnare in figura 4 risulta, in 
figura 5, compreso nella semicirconferenza che contiene il 
polo elevato e che è delimitata dal diametro R D,, passante 
per la stazione R. l 

Se quel punto cade esternamente a quel diametro, 3! 
sceglierà l'angolo maggiore di 90°, come avviene nell'esempio. 


Nota 3. -- Si osservi che la corda della fig. 5 sottende 
un arco di 98" 50’ che è la distanza fra il polo R ed il punto . 
y in arco di cerchio massimo. 

Tenendo presente che, in fig. 4, il polo della proiezione 
e R, la corda « €, a/, trasportata sul diagramma fig. 9 € 
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considerata rispetto al polo del diagramma, è il parallelo 
dell’ arco di 40" 35. - Di conseguenza la a, c, ( metà di tale 
corda) presa come raggio per descrivere il cerchio R y in 
fig. 4, è il mezzo parallelo di 40» 35', ossia il coseno di 
40° 35’, cioè il seno di 49° 25'; nello stesso modo che il rag- 
gio R A del cerchio- base della calotta della fig. 4 è il seno 
di 81°, l'arco 81" essendo la portata della stazione R. 


LI 


Ingrandimento della carta. 


Esegulta la proiezione come indicato, se si vuole in- 
grandire la carta ottenuta, si raggiungerà tale scopo mediante 
un pantografo, da applicarsi alla fig. 4, nella quale saranno 
state disegnate le regioni comprese entro il cerchio R A. 

In mancanza del pantografo o, se si vuole ottenere 
«di costruzione » la carta già ingrandita rispetto alle dimen- 
sioni risultanti dall’ uso del diagramma (dimensioni usate 
nell’ esempio ) si tenga presente che: | 

« Il raggio del cercio base della fig. 4 risultante dal- 
«l’uso del diagramma è il seno dell’ arco - portata della 
« Stazione. n 

«I raggi di tutti i cerchi della fig. 4, descritti da R 
“come centro per individuare un punto interno, sono i seni - 
* degli archi di cerchio massimo rappresentanti la distanza 
« fra il polo R e quel punto, archi ottenuti dal diagramma». 

. Di conseguenza, volendo ingrandire la fig. 4 senza 
Pantografo, anziché usare come raggi dei cerchi di essa i 
Seni avuti dal diagramma, si useranno tante quantità pro- 
porzionali, tutte nello stesso rapporto, a quei seni. 


| Il. CASO 


Portata della stazione maggiore di 90^ 


ll cerchio base di una calotta sferica non maggiore 
di 90° è il maggiore dei cerchi paralleli della calotta, mentre 
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il cerchio base di una calotta sferica maggiore di 90" essendo 
al di là dell'equatore della calotta, non è il maggiore giacchè 
il maggiore è l’ equatore. 

Per quanto precede, per ottenere il disegno della proie- 
zione di una calotta maggiore di 90°, non si potrà usare la 
costruzione grafica della fig. 4 su cui sono riportati gli ele- 
menti raccolti sul diagramma riferentisi ad una calotta mi- 
nore di 90°, 


Nel caso di dover proiettare una calotta maggiore di 
OP si raccoglieranno sul diagramma, i dati occorrenti, nello 
identico modo indicato precedentemente per la calotta minore 
di 90". Quindi gli elementi raccolti si porteranno sul grafico 
funzione di una proiezione « stereografica » che si ottiene nel 
modo seguente : | 

S1 abbia il solito diagramma e sia da proiettarsi una 
calotta di 100°. - (Stazione della portata di 6000 = mg: 
6000 = Km. 11.000 circa). | 

Si segni, sul diametro verticale, al disotto dell'equatore, 
ad opportuna arbitraria distanza, il punto di vista V. 
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Si congiunga V con la divisione 100° della calotta, 
ossia con 10° S del diagramma fig. 6 e si prolunghi tale con- 
giungente fino ad incontrare in a l equatore prolungato. La 
distanza fra a ed il centro m del diagramma sarà (fig. 7) il 
raggio del cerchio - base, con centro R della proiezione, sul 
quale saranno tutti i punti a 100° dal polo R della proiezione. 


Il raggio del cerchio su cui saranno i punti a 95° dal 
polo R sarà la m b, essendo è il punto ove la corrente di V 
con la divisione 5? S del diagramma ne incontra l'equatore 
prolungato. | 


Fig. 7. 


Il raggio del cerchio su cui saranno i punti a 80° dal 
Polo R sarà la m c, essendo c il punto ove la congiungente 


di V con ia divisione 10° N del diagramma ne incontra le- 
quatore. 


E così analogamente si troverà il raggio di qualsiasi 
altro cerchio. 
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Col metodo indicato si ottiene quindi che il cerchio 
base della calotta di 100° (come quello di qualsiasi altra ) 
risulta il massimo nella proiezione ; ed essendo gli altri cerchi 
ad un noto rapporto con esso, il disegno viene eseguito ma- 
tematicamente. In tesi generale poi, col metodo indicato, i 
raggi del cerchi occorrenti a segnare i punti ad x gradi dal 
polo R (anziché essere uguali a metà della corda che sot- 
tende l’ arco 2 x, come nella proiezione di una calotta mi- 
nore di 90°, di cui alla xota 3) saranno: M 

Per x — 90^; la distanza fra il centro del diagramma 
ed il punto d' incontro; sul suo equatore prolungato, con la 
retta che, partendo dal punto di vista V, taglia la divisione 
x; contando gli archi dal polo opposto al punto di vista. 

Per x < 90^; la distanza fra il centro del diagramma 
ed il punto d'incontro sull’ equatore con la congiungente 
punto di vista - divisione x, contando gli archi come prima 
detto. | 
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Tripoli e il suo entroterra. — Tripoli avrebbe potuto 
essere il secondo porto dell’Africa Mediterranea dopo Ales- 
sandria di Egitto, a causa della sua posizione costiera nel 
centro del Mediterraneo, se l'Italia fosse giunta nell'Africa 
del Nord venti anni prima, quando vi sbarcarono gli inglesi 
in Egitto ed i francesi in Tunisia. 

Poichè l'importanza di Tripoli e del suo entroterra era 
una importanza regionale e non locale, come quella di Tunisi, 
di Algeri o Tangeri, ma paragonabile quasi a quella di Ales- 
sandria, sbocco della grande e ricca valle del Nilo e dei suoi 
affluenti fino alla regione dei grandi laghi. 

Infatti l entroterra di Tripoli giungeva fino alle lontane 
terre dell’Africa Centrale, intorno ed anche a Sud del lago 
Ciad, quando la colonizzazione non era arrivata nell'Africa 
Occidentale e Settentrionale. Le carovane impiegavano mesi 
e mesi per giungere al grande porto Mediterraneo, sbocco 
dei prodotti di terre quasi sconosciute. Ma poi le ferrovie 
tunisine, senegalesi, nigerine, spostarono quelle carovane 
verso i nuovi porti ed i nuovi sbocchi aperti sul Mediter- 
raneo e sull'Atlantico a tutto danno di Tripoli. Soltanto la 
costruzione di una ferrovia da Tripoli al Ciad potrebbe assicu- 
rarli nuovamente e interamente all’ antico sbocco; ferrovia 
oggi economicamente sconsigliabile, politicamente impossibile. 

Ma ciò nonostante Tripoli sarà sempre uno dei grandi 
Porti dell’Africa Mediterranea, sbocco dell’ intera Tripolitania 
e di parte dei traftici del Centro Africa, quando sarà stata ulti- 
mata la rete ferroviaria tripolina e proseguito lo. sfruttamento 
economico inevitabile. Gli altri porti gli faranno una concor- 
renza limitata come Misurata, Homs e la lontana Zuara. 
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Opere. — Questa importanza è stata subito compresa 
‘ e fin dal 1911 si iniziarono gli studi per creare un porto perchè 
tale non poteva chiamarsi quello che c'era sotto i Turchi. 
E le cose furono fatte grandiosamente, lavorando dal 1912 in 
poi, anche durante la guerra. 


Oggi Tripoli ha uno dei più ampi porti mediterranei, 
dei più moderni, capace di provvedere egregiamente al più 
grande traffico che l' avvenire gli darà certamente. | 

. Due grandi moli, uno di metri 1.990 e l'altro di metri 
700 con un pennello a squadra di metri 250, chiudono lo 
specchio d'acqua che ha una profondità variabile da metri 
7,50 a metri 9, permettendo così l’ ingresso ai più grossi pi- 
roscafi e dispone di 400 metri di banchine verso libeccio e 
verso greco (opere di escavazione sono state fatte ed altre 
sono in corso di esecuzione). 

Furono condotti a termine gli impianti sulle banchine 
che furono allargate, costruiti i pontili di approdo, raddop- 
piati i binari della ferrovia per rendere più comodo il movi- 
mento delle merci. Per il loro deposito si sono costruiti due 
ampii magazzini doganali (ed altri ne saranno costruiti) in 
cemento armato per renderli più sicuri e più solidi; essi 
coprono 3500 mq. Sarà possibile così eliminare i vecchi ma- 
gazzini ingombranti e mal disposti liberando anche parte del 
suolo della città. Fino al 1917 i lavori erano costati 
L. 11.400.000. | 

Fra le opere da farsi vi è la passeggiata a mare, strada 
di 30 metri di larghezza lunga oltre 2 Km., fin sotto le mura 
del Vecchio Castello, che l'architetto Brasini ripristinerà 
nelle maestose antiche linee. Sembra che saranno anche de- 
molite le costruzioni fra la dogana e il molo, venendo cosi a 
liberare e rendere visibile dal mare l'Arco di Marco Aurelio. 

Il porto di Tripoli sarà dunque presto, non solo per le 
opere tecniche ma anche per quelle fatte in omaggio all'arte, 
uno fra i più belli del Mediterraneo e sarà vanto della civiltà 
della Terza Italia averlo fatto cosi. 

. Nonostante la guerra, necessità commerciali e militari 
fecero si che piccole opere, come escavazioni, pontili, moletti, 
fossero costruiti negli altri porti come Sliten, Macabez, Homs, 
specie per il naviglio leggero, silurante e veliero. 
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Misurata, Homs, Macabez, Zuara. — Tripoli infatti non 
potrà accentrare a sè tutto il traffico, specie agricolo, della 
intera Tripolitania pur avendo un gran porto, essendo la Ca- 
pitale ed essendo proprio sull' asse del centro della Colonia 
e delle vie di penetrazione verso l interno. 


Le necessità locali delle altre regioni richiederanno la 
creazione di porti secondarii, ma sempre muniti di opere 
moderne per renderli accessibili ai moderni piroscafi, che 
servano di sbocco dei prodotti della regione, come ha fatto 
la Francia nel Marocco. 

La più importante, la più florida, la più bella, è, e sarà 
la regione orientale, la fertile Msellata, la terra degli Orfella 
dei Tarhuma, già fin dagli antichi tempi ricca come provano 
le rovine di Leptis Magna o Neapolis, centro di vita attiva 
nelle grandi oasi bagnate dalle acque di numerosi Uadin, 
popolati di migliaia di palme e di altri alberi. 

La maggiore importanza e vitalità l'avrà certo Misu- 
rata, che sarà indubbiamente superiore ad Homs anche per 
la sua posizione estrema, ad Est della Tripolitania, affacian- 
tesi nel Golfo della Gran Sirte, con funzione di richiamo 
dal Sud. | 

I prodotti, i traffici di Homs, invece, data l’ ubicazione 
del porto potrebbero essere facilmente attratti sia da Tripoli 
che da Misurata, in mezzo ai quali Homs si trova sulla costa, 
così come nell’ interno i confini della sua oasi raggiungono i 
giardini tripolini e le oasi misuratine. Nel 1911 vi fu termi- 
nata la costruzione di un molo di m. 265 e di una banchina 
di m. 100 con una spesa di L. 700.000. 

Misurata prenderà presto l'aspetto di una città, forse 
più grande di quelle della Cirenaica e fin d'ora è quindi 
necessario pensare a crearvi un porto che ne possa acco- 
gliere degnamente le merci. La sua recente rioccupazione 
Vorrebbe significare la fine dello stato di guerra ed il ripri- 
Stino di quello della pace feconda di commerci e di lavoro. 
Ma sapremo imporci ? 

La minore importanza del Ghefara, sia dal punto di 
vista agricolo, che commerciale, fa della regione occidentale 
una regione piü povera in confronto delle altre e bisognosa 
di minori cure e necessità. | 
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Pur tuttavia già vi esiste un certo movimento non 
trascurabile ed il centro di Zuara è importante anche per la 
vicinanza al confine francese oltrechè quale sbocco della re- 
gione interna di Nalut e del Ghebel Nefusa. 

L'importanza di Zuara, fortunata perchè già collegata 
a Tripoli con la ferrovia ed abitata da gente pacifica e ligia 
al nostro dominio, diventata centro del Commissariato di 
confine stendente il suo potere fino alla lontana oasi di Ga- 
dames, sarà sempre secondaria, salvo che altri fattori oggi 
sconosciuti, frequenti a manitestarsi improvvisi nelle colonie, 
non ne cambino i modesti destini. 

Per necessità militari come base di naviglio silurante 
e sommergibile si parlò un tempo di Marsa Macabez allo 
estremo limite occidentale, presso il confine tunisino. 
| In essa furono fatte alcune piccole opere provvisorie, 
ma, come di tante altre necessità militari del'nostro dopo- 
guerra, non se ne è inteso più parlare. 


Il programma di ampliamento e rinnovamento delle 
nostre basi navali, coloniali in special modo, è ancora nel 
mondo delle chimere, purtroppo per l'Italia nostra. 


Movimento marittimo e commerciale. — Il movimento 
commerciale e marittimo della Tripolitania per quello che 
riguarda le merci imbarcate e sbarcate è difficilissimo a stu- 
diarsi e non dà alcuna base di confronto trattandosi special- 
mente di traffici fatti da e per l Amministrazione Militare, 
non divisi da quelli veramente commerciali, che sono l’ indice 
della bilancia economica di un Paese. 


Lo stato latente di guerra o guerriglia in Tripolitania 
ne è stata la causa prima e continuerà ad essere se final- 
mente non tornerà la vera pace. 


Il movimento commerciale di Tripoli è andato aumen- 
tando come movimento di merci in partenza (da tonn. 20.000 
circa - 1914 a tonn. 30.000 circa - 1917) è invece diminuito 
quello delle merci in arrivo (scese da tonn. 150.000 - 1914 a 
meno di tonn. 100.000 - 1917); è aumentato il valore poichè 
da lire 20 milioni è passato a lire 50 milioni per le merci in 
arrivo e da lire 3 milioni a lire 5 milioni per le merci in par- 
tenza, ma l'aumento di valore degli ultimi anni non deve 
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ingannare. perchè dovuto non alle quantità delle merci ma 
quasi esclusivamente all'aumento dei prezzi delle merci stesse. 

E’ solamente con lo scorso anno che Tripoli e gli altri 
porti della Tripolitania hanno cominciato ad avere uno di- 
screto movimento, veramente commerciale, ma tutt'ora ci 
mancano i dati riferentesi al traffico marittimo. 

Dai dati in nostro possesso si ha la conferma indiretta 
di quanto è già stato detto altrove; i due estremi marittimi 
Zuara e Misurata risultano i due punti più importanti dopo 
Tripoli, sia politicamente (lo dimostrano le cifre delle merci 
sbarcate ), sia anche economicamente (ne è prova la supe- 
riorità delle merci imbarcate confrontando con Homs, Sliten 
e Macabez ). 

Stavamo per perdere Zuara a tutto beneficio della Tu- 
nisia ma la rioccupazione e le piccole opere portuali ivi ese- 
guite, il congiungimento ferroviario e l avvenuta ‘pacifica- 
zione (?) della regione l’ hanno ricondotta a noi: vi prosperano 
e ancor piü vi prospereranno le grandi tonnare italo - arabe. 

Misurata, il porto delle sparto, sarà indubbiamente il 
secondo della Tripolitania quando le: ostilità arabe avranno 
permesso che vi si costruisca il porto e che possa servire di 
sbocco alla ricca regione, assai più ricca della stessa oasi di 
Tripoli. | 
Fin'ora peró non vediamo ancora una soluzione sullo 
orizzonte e temiamo che le ultime vicende militari possano 
Peggiorare la nostra posizione se i nostri diritti non saranno 
fatti risolutamente valere. 
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Il Senatore Guglielmo Marconi ha tenuto il 20 Giugno 
una conferenza dinanzi a numerosissimo uditorio nella Sede 
della Società degli Ingegneri a New Vork. 

Egli dapprima trattò della storia delle prime comuni- 
cazioni a grande distanza. Disse poi che i lavori compiuti 
dagli ingegneri e dai tecnici della Compagnia Marconi in 
Inghilterra colle valvole ioniche dimostrano che si ottengono 
migliori risultati adoperando parecchie valvole in parallelo 
anzichè impiegando singole grandi valvole. Diede quindi 
informazioni sulle più recenti costruzioni dei ricevitori e sui 
mezzi adoperati per aumentare la selettività, ridurre le inter- 
ferenze ed ottenere celerità di traffico. 

Tratteggiò pure brevemente 1 risultati che si sono ot- 
tenuti in diverse stazioni di ossservazione, collocate in diverse 
parti del mondo, distanti tra loro, dalle quali fu accertato 
che i segnali radiotelegrafici provenienti da stazioni ultrapo- 
tenti situate press'a poco ai loro antipodi raggiungono i ri- 
cevitori per vie diverse attorno la terta, non seguono sempre 
la via più breve del cerchio massimo, e gli effetti sui ricevitori 
talvolta sono tali da sommarsi, tale altra da differenziarsi 
tra loro. | 

Il Senatore Marconi disse pure che apparentemente la 
trasmissione è più facile da ovest verso est, che non da est 
verso ovest, e che occorre correggere alquanto la formola 
relativa alle portate radiotelegrafiche delle stazioni. 
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E' anche stato assodato che i maggiori disturbi atmo- 
sferici, o statici, provengono generalmente dai continenti e 
non dagli oceani. 


Trattò inoltre degli studi sulle onde elettriche corte e 
sui risultati ottenuti colle onde della lunghezza da.1 a 20 
metri, dimostrando che onde di lunghezza inferiore a 20 metri, 
usate con adatti riflettori, permettono una conveniente diri- 
gibilità fino a distanze relativamente considerevoli. Dimostró 
a tal riguardo come il sistema potè essere applicato per i 
radiogoniometri e per le segnalazioni per prevenire collisioni 
in mare. Infine parló brevemente della diffusione radiofonica 
di notizie in America. : 

. Riportiamo alcuni brani della Conferenza del Senatore 
Marconi: l 

« I risultati recentemente ottenuti e diretti a dimostrare 
la relativa facilità con la quale i segnali radiotelegrafici pos- 
sono essere trasmessi dall’ Inghilterra all'Australia sembrano 
indicare che assai probabilmente le onde radiotelegrafiche 
viaggiano attraverso la terra per vie diverse e si riuniscono 
presso gli antipodi. 

.« Due spedizicni una al Brasile l'altra alla Nuova Ze- 
landa hanno fatto numerose e molto interessanti osservazioni, 
e quantunque non siano ancora giunti rapporti completi, 
credo poter egualmente darvi un'idea dei più "portant ri- 
sultati ottenuti. 


«La spedizione al Brasile ha proprio ora completata 
una serie di osservazioni in vari punti della costa atlantica 
dell'America del Sud sulla quale l’ intensità dei segnali pro- 
venienti dall’ Europa è stata osservata e misurata sia di 
giorno, sia di notje, con ogni tempo. 

« Un' aitra spedizione, sotto la direzione della Compagnia 
Inglese Marconi, ha proprio ora terminato di misurare i se- 
gnali provenienti da tutte le stazioni ultrapotenti europee ed 
americane, .compiendo un viaggio dall’ Inghilterra alla Nuova 
Zelanda attraverso il canale di Panama. Dalla grande quan- 
tità di osservazioni da essa fatte, di giorno e di notte, ha 
potuto tra l'altro stabilire la correzione da apportarsi alla 


. formola Austin-Cohen. 
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« Incidetalmente posso asserire che i segnali sono ri- 
cevuti assai più forti di quello che risulterebbe da tale for- 
mola; se ciò non fosse la trasmissione a distanza grandissima 
non sarebbe possibile. 


« Sono state compiute misurazioni complete, dall’ In- 
ghilterra agli antipodi, sui segnali provenienti da Carnarvon, 
Nauen, Bordeaux ed Annover; ed in Brasile anche su quelli 
provenienti dalle stazioni ultrapotenti americane e dalla sta- 
zione di Cavite nelle Filippine. . 


« Gli osservatori notarono che i segnali della Radio 
Central e di Tuckerton provenivano da una direzione la quale 
fa ritenere che essi preferiscono far per tre quarti il giro 
della terra anzichè percorrere la via più breve. 


« Anche secondo i rapporti ricevuti in altre occasioni 
da osservatori situati agli antipodi delle stazioni inglesi e te- 
desche risulta che 1 segnali provengono spesso da direzioni 
varie. 


« Un altro fatto interessante, c direi quasi, straordinario, 
fu notato in diverse occasioni dal Sig. Tremellen a Rocky 
Point nella Nuova Zelanda, dove, durante l'ultimo mese di 
marzo, i segnali provenienti da Nauen sembravano - venire 
dal Polo Sud, mentre quelli di Annover, non molto distante 
da Nauen, sembravano preferire la via del Polo Nord ». 


Il Senatore Marconi osservò poi che mentre i suoi 
primi esperimenti sono stati eseguiti con onde corte, hello 
sviluppo delle radiocomunicazioni le onde lunghe hanno as- 
sorbita completamente l'attenzione degli inventori e degli 
ingegneri; secondo la sua opinione è venuto il tempo di far 
ora ricerche anche con onde corte. 


« Alcuni anni fa, durante la guerra, io sentii che stavamo 
mettendoci sopra una cattiva strada limitando le nostre ri- 
cerche ed i nostri esperimenti alle onde lunghe, ossia alle 
onde lunghe qualche migliaio di piedi, e ricordando che nei 
miei primissimi esperimenti, verso il 1895 e 1896, avevo ottenuto 
promettenti risultati con onde lunghe pochi metri, ripresi 
in esame la questione. 

Lo studio delle onde corte data dal tempo della sco- 
perta delle onde elettriche, cioè dal tempo dei classici espe- 
rimenti di Hertz e dei suoi contemporanei; Hertz. usò onde 
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corte in tutte le sue esperienze, e fece anche uso di riflettori 
per provare le loro caratteristiche e per mostrare fra l'altro 
che le onde che egli aveva scoperte, obbedivano alle leggi 
ordinarie di riflessione. 


Ricerche su questa via non sembravano allora pro- 
mettenti; l' uso di riflettori di dimensioni ragionevoli impli- 
cava l’uso di onde di pochi metri di lunghezza, che era 
difficile produrre, e del cui potere, fino a poco tempo fa, ben 
poco si poteva utilizzare. Il grande affievolimento cui queste 
onde vanno soggette ad una certa distanza, tanto per terra, 
quanto per mare, portava a risultati che sembravano poco 
soddisfacenti. 


Ricerche sulle onde corte furono riprese da me in 
Italia nel 1916, coll’ idea di utilizzare onde molto corte, com- 
binate con riflettori, per determinati scopi di guerra. 


Le onde usate eranolunghe 2-3 metri. Con queste onde 
i disturbi statici puó dirsi non esistano; le sole interferenze 
notate provenivano dai motori degli automobili e dei moto- 
scafi. I magneti di queste macchine evidentemente emettono 
onde elettriche di lunghezza da pochi centimetri a 40 metri 
e forse verrà il giorno in cui occorrerà che i magneti deb- 
báno essere. muniti di schermo magnetico, se pure non in- 
venteranno anche per essi un permesso speciale del Go- 
verno !... 


« Incidentalmente posso dire che con un ricevitore ad 
onde corte si può stabilire un ottimo: mezzo di controllo a 
distanza per seguire il funzionamento di un motore. Molti 
motoristi rimarrebbero sbalorditi se sapessero quanto spesso 
i loro magneti e le loro candele funzionano in modo deplo- 
revolmente irregolare !.... 


« Nel 1919 furono iniziati altri esperimenti a Carnarvon, 
nei quali vennero adoperate valvole «ioniche per generare 
onde molto corte, coll’ intento di dare sviluppo ad un sistema 
radiotelegrafico direttivo. Il successo ottenuto in queste espe- 
rienze indusse a proseguire le prove ad una distanza di 97 
miglia fra Hendon (Londra) e Birmingham. Si trovò che con 
riflettori alle due estremità, si poteva scambiare chiaramente 
dei discorsi in ogni tempo fra i due posti. La potenza fornita 
alle valvole impiegate era generalmente di 700 watt. L'aereo 
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era un pò più tungo di una mezza lunghezza d'onda ed 
aveva una resistenza di radiazione piuttosto grande. La po- 
tenza utilizzata dalle valvole e dall’ aereo si aggirava tra il 
50°), ed il 60°;, e la potenza irradiata era di circa 300 
watts. L' impianto funziona tuttora. 

« Adoperando riflettori ad entrambe le estremità la 
parola si sente molto forte e molto chiara. E' generalmente 
tanto chiara da essere udibile ad un telefono di 60 ohm, 
shuntato con un quarto od un mezzo ohm. Il risultato ot- 
tenuto dai riflettori mi sembró cosi buono che tentai di 
realizzare la mia vecchia idea di 26 anni fa, valendomi del 
sistema per un radiofaro per guidare le navi nei luoghi pe- 
ricolosi. Ciò è stato attuato ora in Scozia ove si sta esperi- 
mentando un riflettore girevole stabilito nell' isola Inchkeith . 
nel Firth of Forth, presso Edimburgo. Il trasmettitore ed il 
riflettore girevole si comportano come una specie di faro 
radiotelegrafico, e per mezzo di un fascio di radiazioni elet- 
triche è possibile fare individuare il faro dalle navi da una 
certa distanza ancorchè il tempo sia cattivo ed oscuro. Il ri- 
flettore fa un giro completo ogni due minuti e manda uno 
speciale segnale ogni mezza quarta della bussola. Fu così 
constatato che è possibile ad una nave di determinare la 
posizione del faro con l approssimazione di gradi 2,8. Ultima- 
mente fu ideato e costrutto un nuovo tipo di riflettore che 
viene ora sperimentato. 

« Coi fasci girevoli non è facile giudicare ad orecchio 
il momento preciso in cui i segnali sono massimi, giacchè è 
estremamente rapido l’ accrescersi ed il diminuire dei segnali, 
ma è facile determinare l' istante in cui i segnali cominciano 
e quello in cui finiscono: prendendo la media fra i due 
istanti si ha, con grande esattezza, l' indicazione del momento: 
in cui il fascio è nella direzione della nave. | 

« Per mezzo di un dispositivo automatico a campana 
viene lanciata una lettera ogni due quarti, e segnali corti 
marcano i punti intermedi e le mezze quarte; in pratica ciò 
si ottiene per mezzo di segmenti di contatto disposti alla 
base del riflettore girevole, dimochè un segnale definito e 
distinto viene tramesso ad ogni mezza quarta. 

« Cercherò ora di presentarvi un trasmettitore a riflet- 
tore per onde di un metro, costrutto rozzamente ». 


- 


CONFERENZA DEL SENATORE MARCONI 159 


* 


Il Senatore Marconi dimostrò le proprietà direttive di 
un'antenna a riflettore per mezzo di un modello disposto su 
di un tavolo. Il riflettore veniva girato leggermente, e il se- 
gnale di risposta nell'apparecchio ricevente, lanciato nella 
sala per mezzo di un megatono, aumen ava o diminuiva d' in- 
tensità secondochè il fascio dell'energia radiata veniva 
diretto verso di esso o allontanato da esso, per mezzo del- 


 l antenna a riflettore girante. 


Il Senatore Marconi aggiunse che sembra sia possibile 
ideare apparati per mezzo dei quali una nave possa irradiare 
o proiettare un fascio divergente di questi raggi nella dire- 
zione che desidera; notò che quando tali raggi vanno ad 
urtare contro un oggetto metallico, come ad esempio un’altra 
nave, vengono riflessi in modo da poter essere raccolti da 


un ricevitore, isolato dal trasmettitore e posto sulla nave 


Stessa, permettendo così di individuare immediatamente la 
presenza di un'altra nave in mezzo alla nebbia od a tempo 
caliginoso, col grand : vantaggio di potere svelare la presenza 
di una nave, anche non fornita di apparecchio radiotele- 
grafico. 


I] Senatore Marconi parlando dei disturbi statici e dei 
risultati delle sue investigazioni disse: | 


« Sembra sia definitivamente accertato, in linea gene- 
rale, che le sorgenti dei fastidiosi disturbi atmosferici, o 
Statici, siano situate essenzialmente a terra; ma le osserva- 
zioni fatte in Brasile indicano che un tipo di statici cono- 
sciuto col nome di « grinder » proviene molto da lontano, 
dalla direzione delle coste africane, e sono più sensibili nel- 
l'ora del giorno in cui gli statici sono ivi al massimo, mentre 
un violento rumore statico di altro genere proviene da una 
direzione posta verso il Sud-America 


« Durante il mio attuale viaggio nell'Atlantico a bordo 
del yacht Elettra notammo che nella prima metà del viaggio 
(esclusione fatta degli effetti delle tempeste locali) le interfe- 
renze statiche sembravano essenzialmente venire dall’ Europa 
e dall'Africa, mentre nella seconda metà del viaggio prove- 
Mvano dall'Ovest, cioè dal continente americano? Un simile 
Cambiamento di direzione, per simili disturbi. fu anche notato 


nel Pacifico ». 
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Relativamente al grande sviluppo preso dalla Radiote- 
legrafia in America, il Senatore Marconi disse che fu per lui 
una rivelazione il sentire a 300 miglia di distanza dalla costa 
| discorsi e la musica emessi dalle stazioni di diffusione ra- 
diofoniche di questa regione. E commentando questo grande 
sviluppo aggiunse: 

« In migliaia di case di questo paese vi è un ricevitore 
radiotelefonico ed ogni intelligente persona è capace di usarlo 
— e talvolta anche di costruirlo -- concorrendo molte volte 
a dare utili informazioni per la generale conoscenza dei pro- 
blemi grandi e piccoli riguardanti la radiotelegrafia e la 
radiotelefonia. 


« Ma io credo di poter asserire che se la Radio ha già 
fatto tanto per la salvezza di vite umane in mare, e per le co- 
municazioni commerciali e militari, essa è ancora destinata 
ad apportare nuovi ed impreveduti: mezzi di diletto e di 
istruzione nella vita di milioni di esseri umani » 
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(Continuazione) 


IX. - Amplificazione con più valvole 


Sommario. — Amplificatori di bassa frequenza. — Amplifi- 
catori di bassissima frequenza. — Amplificatori misti. 
— Note varie sugli amplificatori. 


1. - Amplificatori di bassa frequenza. — Tali amplifi- 
catori vengono usati in radiotelegrafia per amplificare — o 
magnificare — correnti oscillatorie già rettificate dal dispo- 
sitivo di rivelazione, che può essere del tipo a cristallo od a 
valvola; colle variazioni suggerite dalla necessità di ricevere 
onde smorzate o persistenti. Essi sono però impiegabili anche 
per l’ amplificazione di qualsiasi altra corrente variabile con 
frequenza auditiva, ad esempio nei circuiti telefonici ordinaril, 
ove circolano correnti debolissime che hanno per legge di 
variabilità quella dei suoni o della voce umana. ! 

La figura 76 rappresenta schematicamente un amplifi- 
catore di bassa frequenza ad una valvola — cioè ad uno 
stadio — che può adattarsi per mezzo dei serrafili A A, a 
qualsiasi circuito percorso da correnti variabili a frequenza 
musicale, ad esempio ai morsetti di un ricevitore r. t. a cri- 
stallo od a valvola (morsetti del telefono), ai due estremi di 
una linea telefonica ecc,. Ta!e amplificatore consiste in una 
valvola triodica V nel cui circuito di griglia trovasi il secon- 
dario di un trasformatore ascendente T, che ha il primario 
collegato ai morsetti d'entrata A A.. 
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Gli altri circuiti sono quelli soliti dei dispositivi ter- 
moionici e non richiedono alcuna spiegazione. Speciale im- 
portanza ha nell’ amplificatore di b. f. il trasformatore ascen- 
dente a nucleo di ferro T. Il primario di tale trasformatore 
deve avere all'incirca la stessa resistenza del circuito al 
quale viene applicato per mezzo dei serrafili A X,; cosi, se 
trattasi di un circuito rivelatore a cristallo, la cui resistenza 
e molto elevata, conviene dare all’ avvolgimento primario una 
resistenza variabile da 300 fino a 2000 ohm ed anche più ed 
al secondario — inserito nel circuito di griglia — resistenza 
10 volte più alta, ciò che val quanto dire che il secondario 
deve possedere un numero di spire dieci volte maggiore del 
primario (rapporto di trastormazione 1 a 10). Ne deriva che 
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Fig. 76. + Amplificatore di bassa frequenza ad uno stadio 


avendo il secondario un numero di antpére-spire dieci volte 
più grande del primario una tensione variabile applicata fra 
A ed A, si trasmette decuplicata fra griglia e filamento della 
valvola, ottenendo corrispondenti variazioni di corrente ano- 
dica dieci volte maggiori che se la stessa tensione fosse stata 
applicata direttamente al circuito di controllo. 

Nella figura 76 il telefono e stato inserito direttamente 
nel circuito anodico della valvola, ma è preferibile adottare 
il tipo d'inserzione nel quale lo stesso telefono viene messo 
in circuito coll' intermediario di un trasformatore discendente. 
Nel primo caso devesi impiegare un teletono ad alta impedenz', 
mentre nel secondo basterà servirsi di telefono ordinario a 
bassa impedenza (da 120 a 160 ohm). Il trasformatore discen- 
dente deve essere anch'esso a nucleo di ferro; il suo primario, 
Inserito nel circuito anodico di V, deve possedere resistenza 
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dell' ordine da 3000 a 5000 ohm circa ed il secondario resi- 
stenza commisurata a quella del telefono da impiegarsi. Va 
notato che l'uso del trasformatore telefonico assicura una 
maggior vita al teletono, evitando che il suo avvolgimento 
sia sottoposto a deteriorarsi per l' elevata corrente anodica 
che lo percorre costantemente, anche in assenza di segnali, 
ma esso puó portare di conseguenza un sensibile indeboli- 
mento dei segnali r. t. 

Anche negli amplificatori a bassa frequenza si otten- 
gono risultati assai migliori impiegando piü valvole in cascata, 
alimentate dalle stesse sbarre di accensione, da una medesima 
batteria anodica ed accoppiate fra loro per mezzo di trasfor- 
matori intervalvolari a nucleo di ferro. La fig. 77 rappresenta 
un amplificatore a bassa frequenza a tre valvole, nel quale il 
trasformatore d'entrata T è identico a quello della figura 76, 
i trasformatori intervalvolari T, e T, hanno un rapporto di 


Fig. 77. - Amplificatore di bassa frequenza a tre stadii 


trasformazione di 1 a 5, od anche di 1 a 6, resistenza primaria 
dell' ordine di 300 ohm circa e secondaria di 1500 ohm, con 
10.000 spire al primario e 50.000 o più al secondario. Il tra- 
sformatore T, é quello solito per impiegare la cuffia a bassa 
resistenza. Si noti però che i valori anzidetti sono suscet- 
tibili di essere variati su ampia scala, anche in relazione ai 
tipi di valvole impiegati; così vi sono in commercio trasfor- 
matori con resistenze primarie comprese fra 300 e 2000 ohm, 
e resistenze secondarie da 1500 a 10.000 ohm. In genere i 
trasformatori intervalvolari per bassa frequenza hanno valori 
di induttanza dell’ ordine di 15 henry al primario e circa 90 
henry al secondario. | 

Se tali valori dovessero essere raggiunti con trasfor- 
matori a nucleo d' aria, come quelli esaminati trattando degli 
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amplificatori ad alta frequenza, essi risulterebbero di dimen- 
sioni eccessive e quindi troppo ingombranti per l’uso a cui 
sono destinati. Per tale motivo i trasformatori per bassa fre- 
quenza si usano fare a nucleo di ferro laminato e con circuito 
magnetico chiuso; i dettagli di costruzione si trovano negli 
appositi manuali tecnici. 

Un fattore di molta importanza nell’ impiego dei tra- 
sformatori intervalvolari è la capacità distribuita, o self-capa- 
cità, degli avvolgimenti, vale a dire la capacità equivalente 
che, combinandosi coll'autoinduzione degli stessi rocchetti, 
contribuisce a dare ad essi un determinato periodo naturale 
di vibrazione con conseguenti effetti di risonanza che, spesso, 
disturbano il funzionamento dell'amplificatore e si traducono 
in molesti borbottamenti del telefono. 

Occorre perciò avere l'avvertenza di mantenere tale 
capacità distribuita al minimo valore possibile, seguendo nella 
je costruzione dei trasformatori di accoppiamento delle valvole 

| le norme tecniche che sono suggerite dalla teoria e dall'espe- 
rienza. Gli studi tatti da Chaffec, Halborg, Gutting, Stone ed 
| altri avrebbero altresi dimostrato che per il buon funzionamento 
degli amplificatori a bassa frequenza e necessario che i due 
avvolgimenti dei trasformatori abbiano periodi di oscillazione 
sensibilmente diversi, onde evitare la tendenza a generare 
oscillazioni persistenti di bassa frequenza. Monteagle Barlow 
ha inoltre trovato che i detti periodi di oscillazione naturale 
non solo non devono essere uguali, ma nemmeno in relazione 
armonica l'uno dell’ altro. 

Il miglior modo di ottenere ciò è quello di mettere in 
parallelo con uno degli avvolgimenti — preteribilmente col 
secondario — una piccola capacità. Sebbene i dati che si 
posseggono non siano ancora sufticienti per trarre conclusioni 
delinitive sul progetto dei trastormatori intervalvolari di bassa 
frequenza, sembra tuttavia assodato che i rumori al telefono 
dovuti ad oscillazioni parassite vanno diminuendo coll’au- 
mentare del periodo naturale di vibrazione dei rispettivi 
avvolgimenti. 


rego 


2. - Amplificatori di bassissima frequenza. — Fino ad 
ora abbiamo studiato dei dispositivi che permettono di am- 
plificare per mezzo di valvole triodiche l' alta frequenza, che 
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caratterizza le oscillazioni elettriche in un aereo r. t. rice- 
vente, e la frequenza musicale. od auditiva, od acustica, 
propria dei circuiti di rettificazione (al di sotto di 10.000 pe- 
riodi al secondo) E' importante in alcune applicazioni di 
poter amplificare correnti alternate di frequenza estrema- 
mente bassa (da 1 a 100 periodi al secondo) od addirittura 
correnti continue o raddrizzate come quelle che percorrono 
il telefono di un ricevitore e che seguono il ritmo dei punti 
e delle linee della segnalazione Morse. Ciò si rende neces- 
sario quando si vuol ottenere la registrazione dei segnali 
radiotelegrafici perché i registratori automatici, sia del tipo 
a galvanometro, sia del tipo a macchina scrivente Morse 
richiedono correnti di regime dell'ordine del miliampere e 
non è sempre pratico raggiungere tale valore coll'interme- 
diario di un relais meccanico. . | 
Per questo motivo i francesi Abraham e Bloch hanno 
recentemente ideato un procedimento di registrazione di se- 
gnali r. t. che consiste in una prima amplificazione della 
corrente telefonica a frequenza musicale e successivamente 
in quella della corrente intermittente che corrisponde ai punti 
e linee. Piü precisamente, se la corrente di frequenza acu- 
stica che è generalmente ricevuta al telefono viene a sua 
volta raddrizzata, ne risulta una nuova corrente variabile coi 
punti e le linee dell'alfabeto Morse e che è paragonabile alle 
ordinarie correnti telegrafiche: di essa la parte variabile si 
può paragonare ad una corrente alternata di bassissima fre- 
quenza, ed è appunto su questa che agisce l amplificatore. 
Venne già detto trattando degli amplificatori a resi- 
stenza che ponendo nel circuito di piastra di un triodo. una 
resistenza ohmica paragonabile alla resistenza anodica interna 
della valvola (da 50 a 70.000 ohm) ogni variazione del poten- 
ziale di griglia provoca corrispondente variazione della cor- 
rente ‘anodica, epperciò variazione di potenziale attraverso 
alla resistenza. Tale variazione può essere trasmessa per 
mezzo di una pila, o meglio per mezzo di apposito conden- 
Satore di accoppiamento, alla griglia della valvola successivi. 
E' appunto coll' agire sul valore delle capacità di collega- 
mento che il tipo di amplificatore a resistenza si può rendere 
atto all’ amplificazione di correnti a irequenza bassissima. 
Per ottenere ciò basta — come abbiamo detto a suo. 
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tempo — dare a tali capacità valori piuttosto grandi (da 0,1 
a 2 microfarad); ogni condensatore si trova allora in circuito 
ad altissima resistenza — diversi megaohm — e possiede una 
costante di tempo che può raggiungere parecchi secondi, per 
cui l'apparecchio diventa atto ad amplificare correnti aventi 
periodo di vibrazione inferiore alla sua propria costante di 
tempo. 

L'esperienza ha inoltre dimostrato che in questo caso 
è buona regola di shuntare le resistenze anodiche con capa- 
cità dell’ ordine di 0,25 mfd, onde evitare fenomeni di reazione 
fra l’ amplificatore a bassissima frequenza e quello a frequenza 
musicale che precede. Quando si tratta di registrare segnali 
r. t. trasmessi a mano le capacità di collegamento possono 
avere il valore di 0,5 mtd; nel caso di trasmissione automa- 
tica fatta alla velocità di 40 o 50 parole al minuto bastano 
capacità di 0,1 microfarad. 
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. Fig. 78. - Amplificatore a bassissima frequenza 


La figura 78 riproduce lo schema dell'amplificatore a 
bassissima frequenza di Abraham e Bloch, con 8 valvole e 
5 stadii di amplificazione. L'apparecchio è provveduto di un 
variatore di stadi come in figura, mediante il quale si possono 


mettere in circuito tutte le 5 valvole dalla 5.a alla 1.a, od 


escluderle successivamente, fino a lasciare soltanto la l.a. 
Questa, che è l'ultima valvola amplificatrice del circuito a 
resistenza, può essere messa in parallelo colle valvole 6, 7, 
8 mediante la manovra di semplici interruttori segnati nel 
disegno e ciò a seconda degli effetti che si vogliono ottenere. 
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Le griglie delle cingue valvole amplificatrici a resistenza 
sono, come al solito, mantenute ad un potenziale medio, che 
è poco diverso da quello del polo negativo della batteria di 
accensione, attraverso a delle resistenze di circa 4 megaohm 
che contribuiscono, insieme alle capacità segnate C, C, ecc., 
-a dare al sistema la costante di teinpo anzidetta. 


3. - Amplificatori misti. — Negli amplificatori multi- 
valvolari usati nella pratica r.t. si trovano in generale am- 
bedue i tipi di amplificazione anzi descritti e cioè ad alta ed 
a bassa frequenza. Un amplificatore ideale dovrebbe com- 
prendere una o più valvole con funzione amplificatrice di 
alta frequenza, una valvola rettificatrice — o rivelatrice dei 
segnali r. t. — ed una o più valvole amplificatrici di bassa 
frequenza. La figura 79 rappresenta un amplificatore-ricevitore 
a due valvole disegnato verso il 1918 dalla Compagnia Mar- 
coni e che comprende una prima valvola funzionante da 
rettificatrice ed una seconda da amplificatrice in bassa fre- 
quenza. Sebbene manchi nell’apparecchio il primo stadio di 
amplificazione sulla frequenza r. t. a cui abbiamo accennato, 
pur tuttavia esso si dimostra molto sensibile, economico ed 
adatto specialmente per impianti ricevénti con acreo elettro- 
statico esterno poco sviluppato. 

Come si vede dallo schema, l' aereo è collegato diret- 
tameute colla griglia della prima valvola; C, è un conden- 
satore variabile a dischi o, meglio, con dielettrico aria, della 
capacità massima di 2,3 millesimi di mfd; L, é un'induttanza 
che comprende una parte variabile ed una parte fissa. Sia 
l’ uno che l altra servono per sintonizzare l aereo sulle onde 
da ricevere. La parte variabile dell’ induttanza di aereo ha il 
valore di 5000 micro-henry e quella fissa di 300 micro-henry. 
Variando opportunamente la capacità.e l’ induttanza comples- 
siva in circuito si può sintonizzare l'apparecchio entro una 
scala di lunghezze d' onda che dipende principalmente dalle 
costanti dell’ aereo impiegato. L'induttanza fissa è particolar- 
mente destinata alla ricezione di onde corte, fino al minimo 
di 200 m. 

La bobina L,, avente induttanza di 1200 micro-henry, 
è avvolta in una sfera mobile posta nell interno dell'unico 
tubo su cui è avvolta l'intera induttanza Li, in modo da 
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essere sufficientemente accoppiata tanto con la parte fissa 
quanto con quella variabile. Questa bobina trovasi inserita 
nel circuito anodico della prima valvola e risulta in serie col 
primario del trasformatore T., il cui secondario è disposto 
nel circuito di griglia della seconda valvola. 

Completa l'apparecchio un condensatore fisso del valore 
di 2,7 millesimi di mfd, che ha l'ufficio di «by pass», cioè 
facilita il passaggio alle correnti oscillatorie ad alta frequenza 
nel circuito anodico della prima valvola, ed il solito trasfor- 
matore telefonico T. per usare cuffie a bassa impendenza. 


O ~ 
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Fig. 79. - Ricevitore amplificatore a due valvole 


Per effetto dell’ accoppiamento esistente fra circuito 
anodico e di controllo della prima valvola V, il ricevitore 
della figura 79 è atto a ricevere anche le onde persistenti, 
ciò che si ottiene dando alla sfera L, una determinata posi- 
zione rispetto ad L.. Per contro, le onde smorzate si ricevono 
senza dare alla sfera alcuna posizione speciale; in questo 
caso è bene escludere per mezzo di apposito commutatore 
anche la capacità fissa che contribuisce alla funzione genera- 
trice della prima valvola. Ciò è specialmente importante nella 
ricezione r. t. f. 

La funzione rivelatrice della prima valvola può essere 
facilitata disponendo in serie sulla griglia il solito dispositivo 
integratore, costituito da una capacità fissa di minimo valore 
shuntata con una forte resistenza a grafite. 
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La fig. 80 rappresenta un amplificatore misto realizzato 
dalla tecnica tedesca ed al quale viene di solito applicato un 
altro amplificatore a bassissima frequenza per la registrazione 
dei segnali. Esso comprende 2 valvole amplificatrici dell’ alta: 
frequenza e tre della bassa frequenza; fra i due gruppi di 
valvole è inserito un circuito di risonanza acustica senza 
ferro, che viene sintonizzato sulla nota ottenuta mediante 
l' eterodina, il cui circuito è rappresentato in basso della fi- 
gura. Lo scopo di tale circuito è quello di ridurre al minimo 


Fig. 80. - Amplificatore misto tipo tedesco 


i rumori che si hanno in generale al telefono quando ad un 
amplificatore di alta frequenza si fa seguire un amplificatore 
di bassa frequenza, ciò che si ottiene regolando oppcrtuna- 
mente l'accoppiamento e riducendo l'intensità di corrente 
nei filamenti della valvola della bassa frequenza. Con tale 
regolazione si può raggiungere una sintonizzazione molto 
precisa della risonanza acustica e quindi sufficiente amplifi- 
cazione dei segnali r. t. senza amplificare anche i disturbi. 
La figura81 é la riproduzione di un amplificatore misto 
a sette stadii prodotto dalla tecnica americana ( Western 
Electric Company), che comprende tre stadi di alta frequenza, 
uno di rettificaziune e tre di bassa frequenza. Come in certi 
amplificatori francesi i trasformatori intervalvolari per l'alta 
frequenza sono a nucleo di ferro, anzichè a nucleo d'aria. 
I nuclei: magnetici sono costituiti in pacchi lamellari di ferro 
dolce da 0,38 mm: di spessore; le singole lamine sono smal- 
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tate per ridurre le perdite dovute alle correnti di Foucault 
nelle masse metalliche. Va notato che il circuito magnetico 
non è completamente chiuso ma presenta una breve inter- 
ruzione. | 
Qualche autore ha voluto studiare la possibilità di far 


agire una stessa valvola contemporaneamente da amplifica- 


trice in alta ed in bassa trequenza, ottenendo perció con un 
solo stadio gli stessi effetti che si hanno correntemente con 
due. Per comprendere come ció possa avvenire esaminiamo 
dapprima lo schema elementare della figura 82 che rappre- 
senta un amplificatore combinato, ad alta e bassa frequenza, 
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Fig. 81. - Amplificatore misto tipo americano 


ideato da Voigt. Le oscillazioni ad alta frequenza sono 
ricevute nel circuito aereo nel solito modo per mezzo di 
un'induttanza variabile L, — disegnata fissa per semplicità. 
- e di un condensatore variabile Ci, che può essere messo in 
serie con l'induttanza per le onde corte ed in parallelo per 
quelle lunghe. Per il solito principio, si ottengono oscillazioni 
di alta frequenza della corrente anodica e si originano in 
conseguenza oscillazioni nel circuito chiuso C, L, identiche 
a quelle dell'aereo, ma amplificate. Per effetto dell’ accop- 
piamento L, L, queste oscillazioni passano nel circuito rad- 
drizzatore del cristallo che le riduce in correnti unidirezio- 
nali, capaci di caricare il condensatore C, posto fra filamento 
e terra. Si vede ora chiaramente che la tensione di C, si 
applica fra griglia e filamento della, valvola e siccome varia 
con frequenza musicale anche la corrente anodica assume la 
stessa frequenza di variazione. In definitiva, la corrente ano- 
dica stessa varia secondo due componenti e cioè la compo- 
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nente di alta frequenza per effetto delle oscillazioni trasmesse 
direttamente dall'aereo e quella di bassa frequenza per 
efletto della rettificazione operata dal cristallo, componenti 
che non si disturbano affatto l' una coll' altra, ma che danno 
luogo ad amplificazione complessiva come se l'apparecchio - 
fosse dotato di una seconda valvola amplificatrice in bassa 
‘frequenza posta dopo il cristallo. Si capisce che lo stesso ra- 
gionamento si può ripetere ponendo un triodo rettificatore al 
posto del cristallo, nel quale caso si ottengono con due valvole 
gli stessi effetti che con tre. 


Fig. 82. - Amplificatore con valvola agente in alta e bassa frequenza 


Nel ricevitore amplificatore ad alta e bassa frequenza 
della figura 82 si è adottato l' accoppiamento a capacità per 
‘la ricezione delle onde persistenti, valendosi di un conden- 
satore d’ accoppiamento C, di valore massimo 0,0001 mfd. 

Notiamo che se tali amplificatori risparmiano qualche 
valvola in circuito richiedono, peraltro, diverse capacità di 
blocco o derivate fra i singoli avvolgimenti di trasformatori, 
e quindi varie regolazioni preventive che ne rendono la co- 
struzione e l'impiego meno semplice di quelli ordinari già 
descritti. Omettiamo perciò di riprodurre gli svariatissimi 
circuiti di tali apparecchi, che lo studioso potrà apprendere 
da studi più dettagliati sull’ interessante argomento. 


Continua 


Radiotelegrafia italiana all estero 


e liadiotelegrafia estera in Italia 
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Riportiamo dall’ « Epoca »: 


lll.mo Sig. Direttore, 


Ho letto gli interessanti articoli pubblicati nei numeri del 7 - 9 
luglio del suo pregiato giornale sotto i titoli « La nostra voce nel 
mondo » e « Senza uscire di casa ». 


Non desidero entrare in merito al primo articolo poiché per 
quanto contenga rilievi di grande importanza corrispondenti alla ve- 
rità della storia della radiotelegrafia in Italia esso riguarda diretta- 
mente l'opera del senatore Marconi. 


Il senatore Marconi farà sentire in altro modo la sua difesa ac- 
centrando il suo lavoro all’ estero. Ma scopo di questa mia è di evitare 
un malinteso che potrebbe essere creato dall’ articolo « Senza uscire 
di casa ». 

L'autore dell'articolo ha dichiarato, certamente in buona fede, 
che esistono in Italia le filiali delle quattro: grandi società radiotele- 
grafiche, l' americana, l'inglese, là francese e la tedesca le quali ten- 
dono con nomi italiani ad ottenere la conquista dei servizi radiotele- 
grafici del nostro Paese. 


Nessuna filiale esiste in Italia della Società americana. Nessuna 
filiale esiste in Italia della Società inglese Marconi. Marconi come è 
noto nel cedere nel 1897 i suoi brevetti fondamentali della radiotele- 
grafia per tutto il mondo alla Marconi' s Wireless Telegraph Co. di 
Londra escluse dal suo contratto con il detto Ente britannico i suoi 


brevetti per l'Italia, allo scopo di poter usare liberamente le maggiori. 


agevolazioni al nostro Governo nell'interesse della difesa nazionale. 


- 
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In seguito alle concessioni fatte da Marconi al Governo, questo ha 
potuto riprodurre nei propri arsenali da oltre 20 anni migliaia di ap- 
parecchi radiotelegrafici per i propri servizi militari senza pagare quei 
diritti di brevetto che il solo Ammiragliato inglese ha pagato per una 
somma equivalente a circa 70 milioni di lire. 

Le concessioni fatte al Governo impedirono quindi finora a Mar- 
coni di costituire una Società italiana per la costruzione dei suoi ap- 
parcechi, ..vendo egli spontaneamente rinunciato a quei vantaggi che 
i diritti di brevetto assicurano o almeno devono assicurare in un 
paese civile ad ogni inventore. Ma il senatore Marconi dopo averc 
inutilmente chiesto al Governo durante circa venti anni la licenza di 
impiantare per proprio conto una stazione radiotelegrafica in Italia 
alle stesse condizioni accordategli dalla maggior parte delle Nazioni 
all’ estero, egli seguendo i suggerimenti governativi ha costituito nello 
scorso anno una Società Italiana per lo sviluppo dei servizi radiotc- 
legrafici con mezzi, con direzione, con consiglio, con personale com- 
pletamente italiano. allo scopo di esercitare quelle stazioni che il 
Governo avesse creduto dare in concessione. 

Ma inutilmente tale Società ha speso e tempo e denaro in Italia, 
inutilmente essa ha dimostrato in Italia la grande efficienza degli ap- 
parecchi e delle officine di cui dispone. Inutilmente tale Società ha 
presentato domande, progetti, preventivi, spiegazioni verbali e scritte 
cd ogni richiesta garanzia. Inutilmente essa è presieduta dall’ inven- 
tore italiano della telegrafia senza fili; inutilmente essa è diretta da 
un Consiglio che comprende tre senatori del Regno, un vice ammira- 
glio, un generale e due comandanti della Riserva Navale e nessuno 
straniero. Inutilmente essa ha procurato di dare ogni garanzia dal 
lato politico. Inutilmente essa ha dimostrato nello scorso inverno a 
Roma alla presenza dei rappresentanti della stampa e del Governo 
di poter ricevere tre radiotelegrammi contemporaneamente da tre 
stazioni americane diverse, ad alta velocità, indipendentemente dalle 
scariche atmosferiche delle stazioni vicine con risultato mai superato. 
Questa Società ha il peccato d'origine di avere adottato il sistema 
Marconi la cui ca crucis in Italia potrà essere a parte completamente 
illustrata. 

Invano abbiamo pregato la Commissione nominata dal Governo 
per riferire sull'efficienza delle Società italiane e degli apparecchi 
costruiti in Italia, di cui esse eventualmente dispongano, a visitare la 
nostra Stazione della « Storta » a 8 Km. da Roma, con la quale sono 
Stati conseguiti, come tutti i tecnici hanno riconosciuto, i risultati 
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piü billanti sinora ottenuti con la radiotelegrafia in Italia. 

Ma noi prima di liquidare la nostra Società per la resistenza 
ingiustificata opposta da parte del Governo a darle quel lavoro che 
era stato ufficialmente promesso domanderemo se sia giusto che du- 
rante l'attuale grave crisi economica del Paese debba essere messo 
nell impossibilità di esplicare la propria opera, debba essere messo 
nella condizione di perdere tempo e lavoro chi altro non domanda 
che di lavorare onestamente, attivamente nell' interesse del Paese e 
dell'industria nazionale. Si dirà forse che esistono altre Società italiane 
che dispongono in Italia di mezzi tecnici superiori ai nostri. Ebbene 
si invitino tali Società a dare immediatamente con apparecchi co- 
struiti nelle proprie officine in Italia (qualora le posseggano!) una 
dimostrazione simile a quella da noi ofterta a nostre spese al Gover- 
no a Roma. 

Noi non domandiamo alcun privilegio. ma domandiamo che il 
confronto sia fatto (come giustamente scriveva la « Tribuna» dell'8 
luglio) nelle stesse condizioni di tempo e di luogo, alla luce del sole 
alla presenza non solo di tecnici ma anche dei rappresentanti della 
stampa che possono essere giudici competenti sull' efficienza e sulla 
regolarità di un servizio radiotelegrafico tanto importante per la vita 
dei giornali. Si dirà forse che noi abbiamo presentato delle stazioni 
riceventi e che occorre visitare le stazioni trasmettenti. Ora noi di- 
sponiamo a Genova delle Oflicine Marconi atte a costruire tutti gli ap- 
parecchi di trasmissione del nuovo sistema a valvola è cioè del sistema 
più perfetto oggi esistente per la trasmissione. Per controllare l effi- 
cienza di una stazione trasmittente occorre rilevare a distanza la re- 
colarità del servizio di cui essa è capace. Noi abbiamo presentato 
per due mesi alla Presidenza del Consiglio tutti i radiotelegrammi 
ricevuti dalle stazioni trasmittenti di Berlino, di Parigi, di Lione, di 
Londra e d'America. Noi siamo pronti a sottoporre ad un esame im- 
parziale tutti i documenti comprovanti il diverso grado di efficienza 
delle stazioni suddette e se i nostri documenti non saranno giudicati 
sinceri siamo pronti a rifare la prova a nostre spese a Roma con il 
controllo dei delegati delle altre Società. 

Noi desideriamo che l'opinione pubblica sia illuminata sulla 
efficienza dei servizi, che siamo in grado di rendere senza onere per 
lo Stato e con vantaggio per il Paese. Noi non domandiamo alcun 
monopolio, anzi noi stessi abbiamo dichiarato alla Commissione ra- 
diotelegrafica, che se i servizi delle radiocomunicazioni dovessero 
essere limitati al territorio nazionale noi riterremmo piü vantaggioso 
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per lo Stato di avere esclusivamente servizi radiotelegrafici di Stato; 
Cc ciò in vista della grande importanza politica dei delicati servizi 
radiotelevrafici. Ma se lo Stato crede di dare in concessione i servivi 
radiotelegrafici per la loro espansione all' estero, questi dovranno es- 
sere organizzati secondo quelle norme che una costosa esperienza ha 
suggerito alle altre grandi Potenze con grandi sacrifici, che P Italia 
ha risparmiato e dei quali oggi può ritrarre, se vuole, tutto il frutto. 
Il sen. Salmoiraghi, il nostro vice presidente, nel presentare il nostro 
progetto tecnico ha dichiarato: « Noi siamo sorti per uno scopo ita- 
liano, se ci sarà dato di vivere con mezzi, con personale italiano per 
servire il Paese noi proseguiremo nel nostro .programma mettendoci 
“a completa disposizione del Governo; in caso diverso noi non do- 
mandiamo nulla in qualunque altra combinazione che dovesse asser- 
vire l'Italia agli stranieri: io non ci stò ». 

Queste sono le testuali parole del nostro vice presidente che ha 
così interpretato il pensiero di Marconi c quello di tutto il Consiglio 
di una Società completamente italiana. E Marconi e tutto il Consiglio 
della nostra Società se avranno la fiducia del Governo faranno tutto 
il possibile per sviluppare un programma in armonia con gli intc- 
ressi politici ed economici del Paese; in caso diverso si ritireranno 
senza rimpianto. Essi non pretendono nulla. 

Cioè no! essi pretendono solo:di non fare, se dovranno essere 
messi in condizioni di far male. 

A Marconi personalmente dal lato dell’ interesse personale non 
importerà proprio nulla se le concessioni saranno date a Società fi- 
liali di Compagnie francesi, inglesi, tedesche ed americane. Anzi dal 
lato personale e materiale egli potrà averne forse solo vantaggio. Ma 
ciò che preme a Marconi ed alla nostra Società Italiana da lui pre- 
sieduta si è che l'opinione pubblica non sia ingannata; ciò che gli 
preme si è che un'iniziativa da lui assunta con spirito di italianità 
per accentrare in mani italiane, per sviluppare con personale italiano, 
c con mezzi italiani una invenzione italiana non sia travisata come 
una speculazione poco sincera, indegna di chi è apprezzato ed onorato 
nel mondo per la sua grande opera, che è nata in ltalia e che mal- 
grado tutto e malgrado tutti deve svilupparsi in ltalia ! 


Lurgi SOLARI 
Consigliere delegato della 


Società Italiana dei servizi radiotelegrafici 


Quioano A 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Le conquiste della valvola termoionica nei dispositivi trasmittenti 
delle grandi stazioni. - La Commissione Radiotelegratica Britannica, 
seguendo le direttive del Post Office, aveva il concetto di riunire i 
varii Dominii dell’ Impero Britannico mediante una catena di stazioni 
radiotelegraliche ultrapotenti distanti l una dall’ altra non più di 2000 
miglia, in modo da corrispondere tra l Inghilterra e la Australia at- 
traverso varie stazioni-rclais. 

I intenzione del Post Office era quella di adottare nella parte 
trasmettente della stazione il dispositivo ad arco. 

Ai primi del corrente anno la Commissione, dopo avere preso 
in esame i varii sistemi radiotelegrafici, e dopo avere personalmente 
fatto esperienze di comunicazioni alla stazione sperimentale della 
Marconi 5 Wireless Carnarvon, mediante gli apparati trasmettenti a 
valvola termoionica, propose e raccomandò di impiegare quel sistema 
di trasmissione nelle erigende stazioni della catena Imperiale Britan- 
nica. 

Non cambiò però la Commissione il concetto di trasmettere fra 
le stazioni estreme attraverso stazioni-relais, rimanendo cioè nell' opi- 
nione di non distanziare le stazioni più di 2000 miglia. 

Secondo l opinione della Commissione le difficolta maggiori es- 
sendo quelle di assicurare le comunicazioni tra l Inghilterra e l'Au- 
stralia, era stato stabilito di installare stazioni-relais in Egitto, a 
Singapore, a Hong-kong e nell'Africa Orientale. 

Questo concetto era combattuto dalla opinione pubblica, perchè 
inutilmente dispendioso, avuto riguardo ai risultati sempre superiori 
che la Marconi’ s Wireless otteneva quasi di giorno in giorno nell’ uso 
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della valvola termoionica applicata agli apparati trasmettenti. L'Au- 
stralia, per mezzo del suo primo Ministro Hughes, convinta della 
possibilità di dirette comunicazioni tra quel continente e l Inghilterra 
mediante radio-stazioni a valvola termoionica, da mesi aveva stabi- 
lito di erigere una stazione ultrapotente di quel sistema nel Com- 
monwealth; l'India era in procinto di seguire l' esempio dell'Australia 
ed egualmente il Sud Africa. | 

Ció, malgrado il Post Office fosse contrario al concetto delle di- 
rette comunicazioni tra l Inghilterra e i Dominions estremi. 

Continuando l’ opposizione dei tecnici al disegno del Post Office 
senza nessun cenno di cambiamento di idea per parte di quell'Auto- 
rità, ha recato grande sorpresa insieme a grande compiacimento ciò 
che il 13 luglio il Postmaster-General ha dichiarato alla Camera dei 
Comuni e cioè: 

« Dati i progressi della radiotelegratia recentemente raggiunti, 
«il Governo ha stabilito di sistemarc una catena di potenti radio- 
« stazioni, catena intesa ad ottenere le dirette comunicazioni tra l' In- 
« ghilterra e le altre parti dell' Impero. 

« Per tale motivo lo Stato installerà una ultrapotente radiosta- 
« Zione in località da destinarsi dall' Inghilterra e verranno sistemate 
« stazioni ultrapotenti nelle seguenti località: Egitto, Sud-Africa, India 
« Australia. Nell intesa che la Madre Patria comunicherà direttamente 
` «con quei territori quando le condizioni atmosferiche non lo impedi- 
«ranno; ed allorchè le condizioni atmosferiche saranno avverse, si 
« potrà giungere all'Australia attraverso l'Africa e P India. Il concetto 
« di sistemare stazioni a distanza non superiore di 2000 miglia l'una ` 
« dall'altra è abbandonato essendosi riconosciuto che tale distanza può 
« perfettamente raggiungere le 4000 miglia con sicurezza di comunica- 
« zione in qualsiasi condizione atmosferica ». 


Per quanto precede il Post Office ha stabilito di sospendere 
l'installazione delle stazioni-relais dell’ Egitto, di Singapore, di Hong- 
kong, dell'Africa Orientale. 

Malgrado il desiderio del Post Office di creare un radioservizio 
di Stato per la catena Imperiale, il Governo Australiano, come si è` 
. detto, causa la sua quasi indipendenza, innalza la stazione per suo 
conto, avendo fatto un accordo con la Compagnia Marconi Austra- 
liana. Il Governo del Sud Africa sta trattando egualmente con la 
Marconi' s. Wireless per le comunicazioni dirette con l’ Inghilterra ed 
è molto verosimile che accetterà le profferte fatte dalla Wireless, 
Consistenti nel contribuire essa personalmente con 4/5 del capitale 
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occorrente per lI impianto in Sud-Africa; mentre 15 sarebbe lasciato 
alla pubblica sottoscrizione colà; la Wireless è anche disposta ad eri- 
gere una stazione in Inchilterra per le comunicazioni col Sud-Africa. 

L'India è in trattative per la formazione di una Compagnia la 
quale, disponendo dei brevetti della Wireless, erigerà per proprio 
conto l'ultrapotente stazione Indiana. 

I rappresentanti del Canadà stanno per giungere in Inghilterra 
per prendere accordi per la istallazione della stazione della catena 
in quel Dominio. l 

IZ importante ricordare qui quello che il Presidente della Com- 
missione Imperiale Britannica per le radiocomunicazioni, Sir Henry 
Norman, ha detto circa la nuova deliberazione presa, il che si con- 
densa nelle seguenti conclusioni: 

« Dal punto di vista scientifico, le stazioni della catena imperiale 
«non saranno le più potenti del Mondo, considerata la loro potenza 
«in cavalli dal punto di vista assoluto; ma saranno le più ctilcienti 
« stazioni che esisteranno riguardo alla energia che irradieranno ». 

Secondo le dichiarazioni del Post Office Je stazioni saranno di 
potenza tale da immettere 240 kilowatts nell'aereo. 


Onoranze a Guglielmo Marccni. - La medaglia di John Fritz è 
stata consegnata a Guglielmo Marconi il o luglio a New York in pre- 
senza dei più eminenti radioclettrieisti di America. 

Tale medaglia d'oro © il più alto premio che si possa conferire 
per opere scientifiche ed industriali ed essa fuassegnata a Guglielmo 
Marconi quale inventore della telegratia senza filo. 

Il Dottor Elihu Thomson, decorato di tale medaglia nel 1916 per 
i suoi lavori in elettricità e ricerche scientifiche fece la presentazione 
qualificando Marconi come il grande pioniere della radiotelegrafia, 
come colui al quale si deve la grandemente aumentata sicurezza delle 
navi in viaggio ed altri benefici risultati conseguenze della sua inven- 
zione. 

H Dottor Pupin professore di elettromeccanica. alla Università 
di Columbia disse che nessun Pocta o filosofo oserebbe oggi predire 
la tutura espansione della. scienza, delli quale Marconi ha la pa- 
terniti. 

Il prof. Adams della Università di Harvard, e Presidente del 
Consiglio della medaglia di John Fritz, annunciò che Marconi era il 
diciannovesimo onorato di tale onoreficenza, i suoi predecessori es- 
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sendo stati tutti degli scienziati la cui fama era stabilita su ambo i 
lati dell’Atlantico. 

Marconi rispose ringraziando del sommo onore ricevuto e di- 
chiarandosi soltanto desideroso di far sempre di più per non venir 
meno alle grandi speranze ed aspettative dei suoi amici americani. 

— S. M. il Re Giorgio ha visitato il 2 agosto il vacht « Elettra » del 
senatore Marconi ove ha voluto personalmente osservare i nuovi ap- 
parecchi radiotelegratici con i quali il Marconi ha ottenuto tanto suc- 
cesso nei suoi recenti viaggi in America. Una parte degli apparecchi 
è stata costruita nelle Officine Marconi di Genova. 

S. M. il Re d'Inghilterra si è assai felicitato con Marconi per i 
nuovi perfezionamenti da lui conseguiti nella radiotelegratia. 

L' yacht « Elettra », è il primo yacht a vapore italiano che abbia 


dato fondo in un Porto del Nord-America. Marconi ha risalito il fiume 


Hudson sino ad Albanv per 150 miglia. Dopo i tempi di Varazzano, 
il yacht « Elettra » e la prima nave Italiana che ha riportato la ban- 
diera Italiana in quelle regioni. 

L'accoglienza fatta a Marconi è stata entusiastica ed indimen- 
ticabile. Le popolazioni delle città pressole quali l'vacht passava si 
addensavano sulle rive del Hudson per festeggiare l'inventore Ita- 
liano della Telegratia senza fili. 

L'America ha voluto affermare con una cordialità che ha sorpas- 
sato ogni manifestazione resa fino ad ora un uomo, tutta la gratitudine 
del giovane popolo americano verso l inventore Italiano che con 25 
anni di incessante lavoro ha creato e sviluppato il più straordinario 
mezzo di comunicazione. 


L’alternatore Alexanderson e la valvola termoionica. -- Leggiamo 
sui giornali americani che Guglielmo Marconi durante la sua perma- 
nenza nel Nord-America si è recato a visitare la stazione radiotele- 
grafica di Rocky Point la più rotente della Radio Corporation of 
America. 

I] sistema Alexanderson cra completamente in funzione essendo 
azionati due alternatori da 50 tonnellate rotanti alla velocità di 22.000 
giri al minuto. | 

Marconi apprezzò altamente l'importante installazione meccanica 
munita di macchine mostruose funzionanti all'unisono a quelle alte 
velocità, ma non potè fare a meno di osservare che oggi giorno le 
valvole termoioniche potevano con eguale efficienza, e semplicità in- 
finitamente maggiore, sostituire quei colossali e delicatissimi apparati. 


-- so £..1- 
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A talc riguardo egli ebbe la soddisfazione di sentirsi dire dagli 
Ingegneri della Compagnia essere loro ferma opinione che tra non 
molto tempo le valvole sostituiranno gli enormi e dispendiosi alter- 
natori; ciò date le esperienze che sono in corso per cura della Radio 
Corporation of America. | 

Dal che si deduce che la superioritá del sistema a valvola ter- 
moionica, di cui la Marconi's Wireless è stata la creatrice, viene 
riconosciuta anche da coloro i quali disponevano del migliore sistema 
ad alternatore. 


Varie. — La Commissione radiotelefonica nominata dal Governo 
inglese per esaminare la reale situazione attuale della radiotelcfonia 
e:giunta alle seguenti conclusioni: 

La Radiotelefonia a grandi distanze é ancora allo stadio speri- 
mentale e per ora non si può prevedere quando possa essere proficua— 
mente impiegata per servizi commerciali. 

Per distanze intorno a 1000 miglia in speciali località dove 
siano rari i disturbi atmosferici è possibile stabilire'un servizio ra- 
diotelefonico non segreto usando onde della stessa lunghezza di quelle 
impiegate per la radiotelegrafia a tale distanza. 

Per distanze intorno alle 200 miglia la cosa si presenta sotto un 
migliore aspetto e le ultime esperienze lasciano sperare in uno sviluppo 
di radiotelefonia commerciale in un avvenire non molto luntano. 

Attualmente non si può raccomandare l' uso della radiotelefonia 
come sostituente qualsiasi altro mezzo di comunicazione telegrafica: 
l unica eccezione a ciò essendo l'irradiazione contemporanea di di- 
scorsi concerti ecc. quello che forma il « broadcasting ». 

Per breve distanze usando onde corte si sono avuti buoni risul- 
tati, tali che possono permettere un servizio analogo a quello della 
telefonia con filo, purchè ciò avvenga in località ove sono rari i di- 
sturbi atmosferici. 


— La Marconi' s Wireless Telegraph Company ha conseguito la 
autorizzazione del Governo Austriaco per istallare una stazione cen- 
trale a Vienna in cooperazione con una Compagnia Austriaca. :Il 
Governo Austriaco parteciperà all'impresa col 30°, del capitale e un 
gruppo di Banche Austriache coopererà con la Wireless per formare 
la Compagnia Austriaca. ' | 

Questa concessione fu ottenuta malgrado la forte concorrenza 
della Compagnia Telefunken di Berlino. 
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Avendo la stampa austriaca disapprovato la concessione data da 
quel Governo alla Compagnia Marconi per stazioni radiotelcgrafiche 
in confronto della concorrente Telefunken, il Governo austriaco ha 
pubblicato una dichiarazione nella quale mette in evidenza i vantaggi 
ottenuti dal contratto con la Compagnia inglese, vantaggi tecnici e 
finanziari. 

A parte questo il Governo ha richiamato l'attenzione sul fatto 
che la Commissione di riparazioni difficilmente avrebbe sanzionato 
una concessione austriaca ad una Compagnia tedesca. 


— Il Post Master General rispondendo ad una interrogazione 
fattagli alla Camera dei Comuni circa l'imposizione di autorizzare 
l' uso per il « broadcasting »'di apparati costruiti esclusivamente in 
Inghilterra, ha annunciato che tale limitazione avrà la durata soltanto 
di due anni. 


— Il Senatore Marconi è stato eletto Vice Presidente della 
« Royal Society of Arts». 

S. A. R. il Principe Ereditario d'Inghilterra ha visitato a Ports- 
mouth il yacht « Elettra » delSenatore Marconi, il quale gli ha mostrato 
gli ultimi apparati coi quali ha conseguito gli ultimi risultati nel suo 
viaggio dall Inghilterra al Nord-America e ritorno. 


— |l giornale inglese « Daily Mail » ha organizzato una serie di 
concerti ad audizione radiotelefonica (broadcasting) i quali possono 
essere ricevuti su un cerchio avente mille miglia di raggio. 

Ad evitare le formalità prescritte dal Post Office inglese a tale 
riguardo e per non sottostare alle lunghezze d'onda imposte da quel 
Ministero, il « Daily Mail » ha ottenuto che la stazione trasmettente 
sia in Olanda e precisamente la stazione dell'Aia. La lunghezza d'onda 
usata è di 1.050 m. 


— La stazione di Clifden è stata incendiata dai ribelli irlandesi 
il 25 luglio scorso. 

Al posto di questa funziona la stazione di Ongar nell’ Essex per 
il servizio europeo. 


— Il Dipartimento del Commercio del Commonwealth Austra- 

‘ liano ha stipulato un contratto con la Compagnia Marconi Australiana 

relativo allo sviluppo radiotelegrafico nel Paese, il quale contratto 
comprende: | 
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a) un servizio commerciale diretto tra l'Australia e l'Inghil- 
terra; x 
b) un servizio comnierciale diretto tra l'Australia ed il Nord 
America; 

C) stazioni radiotelegrafiche in ogni capitale. 

Il Commonwealth ha sottoscritto per 500.001 azioni mentre la 
Compagnia Marconi per 499.999, 

La Compagnia Marconi ha l'incarico delle comunicazioni tra 
l'Australia e I' Inghilterra e viceversa, con ribasso del 33", sui prezzi 
attuali delle comunicazioni. 

Costo per ogni parola a tariffa intiera due scellini, per la stampa 
uno scellino, e parole dal sabato al lunedì mezzo scellino l'una. 

La Compagnia Marconi ha il diritto della esclusività per l'Au- 
stralia e la Nuova Zelanda di tutti i presenti e futuri brevetti dei 
quattro grandi sistemi radiotelegrafici conosciuti. 


— Il Post Office ha stabilito ehe gli apparati riceventi per gli 
amatori debbono essere costruiti in modo tale da ricevere soltanto 
messaggi a lunghezza d'onda compresa fra 300 e 500 metri e che tali 
apparati non possano essere accordati con lunghezze d'onda supe- 
riori. 

Ciò ha portato un grave malcontento per coloro che ricevono i 
concerti organizzati con la stazione Olandese di Amsterdam a lun- 
ghezza d' onda di 1085 metri e per quelli che ricevono i concerti della 
Torre Eiffel. 


— Il giorno 6 agosto sono state inaugurate le comunicazioni. 
dirette fra la Francia e gli Stati Uniti mediante la grande stazione di 
Saint-Assise. Detta stazione è una delle più potenti del mondo e si 
dice in Francia che il sistema radiotelegrafico usato in essa è in 
avanzo di molti anni su quelli usati in America o in Germania. 

La stazione è situata presso Melun ed è stata chiamata « Radio- 
France ». | 

L'aereo è sostenuto da sette alberi alti 820 piedi e, secondo le 
asserzioni francesi, la stazione può inviare 26 mila parole all'ora, cioè 
circa « un milione » di parole al giorno. 


— In Inghilterra si critica molto il modo con il quale funzione- 
ranno le grandi stazioni della Catena Imperiale Britannica nel senso 
che esse avrebbero dovuto essere state affidate come costruzione ed 
esercizio ad un unico Ente privato od ufficiale. 
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Si osserva quindi che la grande stazione che sorgerà in Ingchil- 
terra essendo esercitata dal Post Office e quelle dell! India, dell'Africa 
e dell'Australia da Compagnie private, ciò produrrà indiscutibilmente 
confusione. 


— La grande stazione che il Post Office sta per installare in 
Inghilterra per le dirette comunicazioni col Sud Africa, India ed 
Australia, supererà qualsiasi altra esistente in Inghilterra. 

L'aereo sarà sostenuto da otto alberi d'acciaio alti ognuno ot- 
tocento piedi; ogni albero sarà isolato a sezioni e possierà su una 
base isolata. | 

Le sartie di ogni albero faranno presa su ancoraggi di cemento 
tali da resistere uno sforzo di dieci tonnellate all'estremità e ad una 
pressione di 00 libbre per piede quadrato. l 

Gli alberi saranno disposti su un quadrato nel centro del quale 
sarà situata la stazione trasmettente. 

L'apparato di trasmissione consisterà di un dispositivo a valvole 
termoioniche capaci di trasmettere, continuamente a 90 parole al mi- 
nuto per la ricezione in Poona, Johannesburg e Perth. 

.La stazione ricevente sorgerà a Banbury, rappresentando l'altro 
estremo della catena imperiale; essa sarà costruita analogamente a 
quella già esistente a Leaficld. | 

Comprenderà una sistemazione aerea ricevente centrate di due- 
centocinquanta iarde, per cinquanta ed altre due di 220 iarde, le tre 
sistemazioni distando circa 550 iarde dall'edifizio dagli apparati di 
ricezione. Gli alberi delle sistemazioni aeree avranno l'altezza:di 300 
piedi. 

— A Londra con l'intervento dell'ambasciatore on. De Martino 
e di personalità anglo-americane, il marchese Solari ha dato una di- 
mostrazione alla « Nuova Marconi Radio House » nella Citv, dei recenti 
sviluppi radiotelegralici e dei servizi cne allacciano gli Stati Uniti, il 
Canadà, la Francia, la Spagna, la Svizzera, l''America del Sud, l India 
e l'Australia. E' stato poscia offerto un banchetto alU Hotel. Savoia. 


=v AVIAZIONE «s 


Il servizio delle aeromobili e degli aeroporti -— La GCazzetta Ufji- 
ciale pubblica sei decreti ministeriali contenenti disposizioni relative 
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alla circolazione degli aeromobili, al servizio degli aeroporti, all’ eser- 
cizio delle aeromobili, al registro aeronautico nazionale, ai contras- 
segni di riconoscimento obbligatorii per gli aeromobili nazionali. 

Per quanto riguarda la circolazione è stabilito il divieto di ese- 
guire evoluzioni acrobatiche e qualsiasi virtuosità di volo sopra centri 
abitati e, all'infuori di questi, ad una quota inferiore ai 1000 metri; di 
sorvolare gli abitati a quota inferiore ai 1000 metri per i velivoli e a 
metri 200 per i palloni liberi o dirigibili: di eseguire qualsiasi volo 
che comunque possa riuscire pericoloso per la pubblica incolumità a 
causa delle piccole altezze o di vicinanze di persone o di abitati; di 
eseguire qualsiasi volo ai disotto di 1000 metri sopra aerodromi o su 
località qualsiasi in cui vi siano pubbliche riunioni; a meno che non 
si tratti di riunioni di carattere sportivo e non se ne sia ottenuto 
speciale autorizzazione. 

È vietato gettare qualsiasi oggetto dalle aeromobili a meno che 
non trattisi di zavorra costituita da sabbia leggiera. Per il gettito di 
manifesti dovrà ottenersi la relativa autorizzazione. Quando agli aero- 
porti, è stabilito tra l’altro che quelli aperti al traffico aereo civile 
sono accessibili a tutti gli aeromobili nazionali. Quelli stranieri per 
atterrare devono: a) essere immatricolati regolarmente in uno dei 
paesi coi quali abbiamo stipulati accordi aeronautici; b) che navi- 
ghino in conformità delle norme stabilite negli accordi internazionali, 
attenendosi a tutte le leggi attualmente vigenti in Italia. 

Si consente ai singoli privati, alle società esercenti navigazioni 
aeree, di chiedere all’ amministrazione dello Stato la concessione di 
una parte del suolo degli aeroporti per costruirvi hangar od altri 
edifici di loro proprietà, purchè adibiti a scopi aeronautici. Lo stesso 
decreto stabilisce la tassa d' approdo e quella di partenza dagli aero- 
porti, fissata in misure diverse a seconda che si tratti di aeromobili 
da passeggio o appartenenti a privati o ad enti che abbiano contratti 
con amministrazioni per approdo o locazione di hangar od altro. . 


Per la iscrizione degli aeromobili nel registro nazionale aero- 
nautico è fatto obbligo a tutti i proprietari di aeromobili di chiederne 
la immatricolazione non oltre otto giorni dopo l'acquisto dell’ aero- 
mobile. A tale uopo il proprietario dovrà presentare al comando ae- 
roporto nella cui giurisdizione l' aeromobile è ricoverato domanda in 
carta bollata da lire una. Nessun aeromobile potrà essere immatrico- 
lato nel registro aeronautico nazionale se non appartenente e di 
esclusiva proprietà a cittadini italiani od a società il cui capitale ap- 
partenga per due terzi almeno a cittadini italiani e il cui Consiglio 
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di amministrazione sia in prevalenza composto di cittadini italiani. 

L'immatricolazione nel registro aeronautico nazionale non potrà 
essere ottenuta dagli aeromobili che sono giù immatricolati presso 
stati stranieri. Ogni aeromobile dovrà avere una marca di nazionalità 
rappresentata per l'Italia dalla lettera I maiuscola, ed una marca di 
registrazione diversa per ogni aeromobile, e rappresentata da un 
gruppo di quattro lettere maiuscole, una delle quali deve avere una 
vocale (la lettera v essendo considerata come tale). Ogni aeromobile 
dovrà portare fissata alla navicella od alla fusoliera in posizione vi- 
sibile una targa di metallo sulla quale siano impressi nome cognome 
e residenza del proprietario e le marche di nazionalità e di registra- 
zioni. l'utte le aeromobili dello Stato saranno contraddistinte dai co- 
lori nazionali: quelle non militari dovranno inoltre portare le marche 
di cui sopra. 

L’ ultimo decreto detta norme per le manifestazioni aeronautiche 
che assumono carattere di spettacoli pubblici. Tali manifestazioni de- 
vono essere organizzate tutte le volte sotto il controllo sportivo della 
federazione aeronautica nazionale italiana ( Aero Club d'Italia). 


e MARINA esa 


Nave azionata con le onde Hertziane — Il 31 luglio scorso hanno 
avuto luogo nei paraggi dell’ isola di Wight delle importanti eserci- 
tazioni navali allo scopo di constatare gli effetti del lancio di bombe 
da aereoplani a diflerenti altezze contro una corazzata in moto. 

A tale scopo la vecchia corazzata « Agamemnon» fu provveduta 
di apparati ad onde Hertziane mediante i quali si poteva azionarne 
le macchine ed usarne il timone a distanza lasciando la vecchia co- 
razzata senza equipaggio. 

In tali condizioni le esperienze ebbero esito felicissimo giacchè 
l'sAgamemnon» potè evoluire in ogni direzione raggiungendo la 
velocità di 15 nodi, risultato mai raggiunto dal comando a distanza 
con onde Herziane, la Squadra degli Stati Uniti essendo riuscita solo 
ad ottenere la velocità di 10 miglia su una nave in condizioni analo- 
ghe a quelle della « Agamamnon ». 


A favore della marina a vela. — A favore della marina a vela — 
vera cenerentola dell'industria marittima, nonostante i cospicui van- 
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taggi che dal suo incremento potrebbero derivare all'incremento della 
navigazione di cabotaggio e ai traffici costieri — si è tenuta in Roma 
una riunione di rappresentanti dei più importanti centri marina- 
reschi. 

Gli armatori del naviglio veliero in un memoriale presentato al 
Governo domandano due cose: 

1) Che lo Stato renda possibile l'esercizio delle navi da cabo- 
taggio mediante le seguenti facilitazioni: 

A) concedendo una lunga esenzione dalle imposte; 

.B) riducendo il tasso d'interesse sui prestiti del Consorzio per 
. sovvenzioni sui valori industriali: 

C) con l'assicurazione dei rischi a carico dello Stato e limitata— 
mente alle somme anticipate dal Consorzio per le anticipazioni indu— 
striali; 

. D) riducendo il valore delle navi, agli effetti della tassa patrimonio. 
a quella attualmente sul mercato; 

E) con un equa riduzione del contributo per la cassa per gli 
invalidi della Marina Mercantile; | 

F) con la libertà di far scaricare o caricare coi propri equipaggi 
le merci cosi come facevasi prima della guerra. | 


Le costruzioni navali mercantili in Germania. — E' stata pubblicata 
in Germaia per la prima volta dopo la guerra una statistica ufficiale 
per le costruzioni navali mercantili dal 1914 al 1919. La produzione dei 


` 


cantieri navali tedeschi in questo periodo è stata la seguente: 


Sede 
1914 tonn. 440.000 
1915 > . 201.000 
1916 ə . 196.000 
1917 » 65.000 
1918 » 38.000 
1919 » 155.000 


Il tonnellaggio in costruzione nei diversi cantieri tedeschi — 
aumentati durante e dopo la guerra — alla fine del 1920 comprendeva 
892 navi per 1.744.000 tonnellate lorde, tra cui la maggiore è il Columbias 
di 32.000 tonn. in costruzione a Danzica, che dovrebbe ora essere va- 
rata. 
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L’ importante convegno peschereccio di Cornigliano Ligure. — Nel 
mese di agosto ebbe luogo il Convegno dei rappresentanti di varie 
Cooperative fra pescatori della Liguria, nel superbo ed architettonico 
palazzo Serra, oggi sede del Municipio di Cornigliano Ligure. 

Scopo del Convegno, era di gettare le basi per la costituzione 
di un nuovo Consorzio fra le Cooperative della Liguria, in base alla 
nuova legge sulla pesca del marzo 1921, approvata dai due rami del 
Parlamento. 

Sull'argomento interlocuiscono, con serena e competente parola, 
parecchi intervenuti. Si propose che, ad evitare le spese enormi che 
il Fisco impone, oggi, per le nuove costituzioni di società, si prenda 
per base il già costituito e, purtroppo, morituro Consorzio Ligure- 
Sardo « San Giorgio » il cui Statuto verrà modificato, o rinnovato, da 
un nuovo Consiglio di Amministrazione provvisorio che, seduta stante, 
venne composto di sette membri: Ravanetti, Molinelli, Avv. Chiappe, 
Bignone, Nobili, Cabella e Gazzano, tutti legittimi rappresentanti di 
altrettante Cooperative. 

Altri intervenuti insisterono perchè il nuovo Consorzio non con- 
tinui a portare la denominazione di « San Giorgio» per non perpe- 
tuare la infelice ed inattiva funzione di quel consorzio oggi finito per 
esaurimento naturale. | | 

Si passò quindi alla prima lettura del nuovo Statuto, che dovrà 
essere elaborato e concluso in una ulteriore adunanza del nuovo 
Consiglio. 


Si stabilì Cornigliano Ligure, fino a quando la nuova assemblea 
generale ne deciderà la sede definitiva. 


Passando alla parte « Varia » il prof. Vinciguerra accennò ad 
un prossimo convegno regionale che si terrà prossimamente a Savona, 
nel quale si tratteranno i varii problemi inerenti ai sistemi di pesca, 
da quella lecita a quella distruttiva. 


Con frase felice ed eloquente, l' illustre Prof. Vinciguerra perorò 
Per uno spirito di conciliazione fra le classi interessate e affermò che 
la Propaganda è più necessario farla fra coloro che si pretiggono di 
aVvantaggiare veramente l' industria della pesca. 


In una prossima, imminente, radunanza generale verrà così 
approvato il nuovo Statuto di questo « Consorzio fra le Cooperative 
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Peschereccie di Liguria » che sorge sotto ben validi ed incoraggianti 
auspici. 


L’ industria della pesca in Italia ed all’ estero — Mentre i recenti 
moti politico sociali stanno a dimostrare come il nostro Paese siasi 
rinnovato per rinnovare; mentre a tale movimento dovranno se- 
guire radicali riforme, risolvimento di problemi vitali, epurazione c 
risanamento di organismi; in attesa che questa salutare resurrezione 
economica si compia con il concorso di tutte le buone volontà e di 
tutte le sane energie, per il raggiungimento della paciticazione ed il 
riassetto della Nazione; io penso ancora e mi interesso a quei pro- 
blemi vitalissimi, che non debbono essere oltre trascurati, i quali si 
annettono all'incremento dell'industria della pesca, che dovrebbe 
costituire una sorgente di ricchezza pel nostro Paese, come da secoli 
è per molte nazioni estere. | 


Conveniamo pure che la nostra nazione è giovanissima in con- 
fronto delle altre. Ma pur facendo quest: rilievo, non si deve negare 
che, se la pesca in Italia avesse avuto maggiore incoraggiamento dai 
legislatori e dal Governo, oggi non saremmo ancora a lamentare il 
suo stato primitivo. 

Si dice che non si deve chiedere sempre e tutto al Governo e 
ne cgnvengo. Ma è onesto e legittimo che, alle più coraggiose e vo- 
lonterose iniziative private, corrisponda un adeguato premio di inco- 
raggiamento non solo, ma anche delle leggi pratiche e dei regola- 
menti saggi che proteggano e difendano l'industria ed il maggiore 
esercizio di essa tanto nei mari, come nei laghi, ecc. 

Mi si osserverà che una legge in proposito già esiste, ed anche 
recente: quella votata dai due rami del Parlamento e che ha la data 
del marzo 1921. Va bene! Ma, di grazia, questa legge, è posta piena- 
mente in vigore? E' di piü, conosciuta dalle organizzazioni pesche- 
reccie? da tutte le autorità portuali? dagli Enti che presiedono allo 
esercizio della pesca ? 

Si è detto, inoltre, che alla detta legge deve seguire un Rego- 
lamento; é da tempo che si attende questo Regolamento il quale dovrà 
stabilire le ulteriori disposizioni per la costituzione di aziende, di 
cooperative e di consorzi per la pesca. 


Perché non provvedere ed agire con piü alacrità e cercare di 
fare magari poco, ma fare, invece di... dire molto ?. 
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All'estero non solo i Governi tutelano e contribuiscono all in- 
cremento della pesca ma anche i Municipi. Nantes, è divenuta la 
celebre ed importante città del più grandioso mercato marittimo di 
Francia, e per merito precipuo di quella Municipalità che provvede 
alla maggiore propaganda per l'alimentazione pubblica di prodotti 
del mare, alla sorveglianza oculata di tutti i servizi inerenti all' indu- 
stria, mantenendo una importantissima Peschereccia, che provvede 
alle altre Peschereccie, ed alla vendita al pubblico. | | 

Dando poi una scorsa alla riviste tecniche estere, possiamo farci 
una idea della grande potanzialità raggiunta dall industria della pesca 
in Germania, in Inghilterra, in Norvegia, in Portogallo. 

In merito allo sviluppo raggiunto dai moderni sistemi adottati 
dalle flotte peschereccie di quei paesi, i porti di Grimsby, di Great 
Jarmouth, di Lerrestot, di Geestermunde, di Cuxhaven, di Brixham, 
ecc. danno settimanalmente delle statistiche di approdi di battelli ca- 
richi di prodotti, in misura per noi addirittura favolosa e fantastica. 

Noi, di fronte a quegli organismi giganteschi ci dobbiamo sen- 
tire pigmei. Con questo, concludendo, non voglio far credere che io 
esiga i nostri porti di produzione siano alla portata di quelli sopra 
citati. 

Ma affermo che qualcosa di più di quello che, fin'ora, da noi, 
Si è progettato, poteva essere già adottato, per la migiior fortuna 
della nostra industria. 

Perchè è anche da notare che, rimanendo l'industria nostra 
negletta, migliaia di nostri baldi pescatori — e fra più pratici — emi- 
grano per quei paesi esteri ove, è risaputo, il lavoro degli italiani, 
instacabili e disciplinati, © allamente apprezzato e ricercato, se non 
altrettanto, purtroppo, retribuito. 

Si venga adunque ad un intenso lavoro di elevamento e di 
protezione di questa industria anche in Italia. I nostri mari hanno 
tesori di produzione; occorre attuare i mezzi. per sfruttarli, procu- 
rando in tal modo stabile c redditizio lavoro ad una grande categoria 
di lavoratori, oggi in gran parte disoccupata; assicurando lo sviluppo 
delle aziende industriali del pesce e contribuendo alla ricchezza del- 
l'erario statale. — S. Molinelli. 
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Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma : 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione 

II Radiogonionmietro e la radiotelegrafia direttiva 

Condotta e manutenzione degli accumulatori a piombo, del 
Capitano di Fregata V. De Feo 

Avvisatore di allarme radiotelegrafico alito di Mar- 
cOHÍ,, per uso di bordo 

La radiotelegrafia nell” economia e y legislazione del 
T. C. Giannini 

Nozioni di radioteleg grafia e yaditelo fonia: - Manuale com- 
pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 
del Genio Celloni . ; . — . L Volume) 

Idem idem . idem (HI. Volume ) 

Complesso R. T. ec R. F da 12 Kw. del tipo in armadio 
Fasc. I. i ; ; 

Stazione portatile R. T. e R. F. tipo Y. C. 2 (2a edizione ) 
Fasc. HI. : ; , ; ; ; ; 

Complesso R. T. e R. F. da IU, Ku. iù in armadio (2 
edizione ) S IV. 

Ricevitori Marconi - Tipo R. 104 P C a vali ola e ‘cristallo 
per onde da 300 a 5000 m. e Tipo R. 105 V per onde 
da 600 a 20000 11. (2.a edizione) Fasc. VI. 

I moderni apparecchi riceventi a valvola - Fasc. IX i 

Trasmettitori R. T. e R. F. a valvola da 3 Kw. - Fasc. X. 

Apparecchi R.T. e R.F. a valvola per aeroplani - Fasc. XI 

Stazione R. T. trasmettente navale da 1! Kw. a scintilla 
frazionata Tipo Marconi - Fasc. XII 

Istruzioni per l'impiego delle Stazioni R.T. a scintilla de 
zionata da Kw. 1,5 i 

Radiogoniometro Marconi (per uso xli bordo) Descris sione - 
funzionamento manutenzione - Inipiego nella condotta 
della navigazione - Fasc. XIII : 

Trasmettitore Marconi ad onde persistenti d "m Kw, - 
Fasc. XIV | 
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Istruzioni per l'uso dei trasmettitori ud onde persistenti da 


Lt, Kw. - Fasc. NV . . . | so ded 
Vibratore ausiliario Marconi tipo 144 per trasmissioni R. T. 

di soccorso - Fasc. NVE . ; l à ; . >» ].— 
“tazioni R.T. e R.F. portatili Tipo Y.C. - Y. B. - Y. A. - 

Fasc. XVII. . ; . ; : . 0» 2,50 
Trasmettitore R. T. da 8 e 6 Kw. per onde continue - 

Fasc. XVIII l » 1.50 


Rivelatore amplificatore per navi con valvole a 4 elettrodi 
Tipo 91 - Fasc. XIX . . ; : : ; ; i "m. 
Sintonizzatore Tipo 127 - Fasc. X? 


wt 


» 
Ricevitore direttivo Marconi Tipo 121 » 
Trasmettitori a valvola e a quadro da 1 2 hu. » 
hNadiogonionietro per stazioni terrestri Tipo 12 A > 
Generatore di oscillazioni locali Tipo 123 » 


N R. — Per la spedizione aggiungere le spese di posta. 


Libri editi dalla Wireless Press di Londra: 


dlternating Current Work di A. Suore A. M. I. E. (prezzo 34b d., spese 
di posta 6 d. ). 

Telephony Without Wires di PhiLinr R. Coursey (prezzo 15 s, spese 
di posta 6 d.). | 

The Wireless World. — Rivista quindicinale di radioteleprafia e ra- 
diotelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 

The Radio Review. -- Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
e radiotelefonia. - Abbonamento annuo 60 s. un fascicolo 5 s. 

Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale /5 s. 

Magnetism and Electricity for Home study di H. E. PENROSE (prezzo 
2 S. spese di posta 6 d.) 

Selected Studies in Elementary Ph “sics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 

Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J.C. 
HawxkHEab e H. M. DowskrT (prezzo 7s. 6d. spese di posta 6. d.). 

Wireless Telegraphx and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. DowskErr (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 

Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo . 

DS. spese di posta 6 d.). 

Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs? Diary 
and Notebook (prezzo 4[b d. per copia spese di posta 4 d.). 

Year book of wireless telegraphy aud telephony - 1920 (prezzo 11s9d.). 

Maintenance of Wireless Telegraph A pparatus, di P. W. HARRIS 

.. (prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 

!he Oscillation Valve. The Elementary Principles of. its Application 
to Wireless Telegraphv di R. D. Baxcay (prezzo 6 s., spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters' Manual, di E. E. BucukR - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustra- 
zioni, doll. 2, 25. 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BUCHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2, 25. 

Radio Telephony, di A. N. GoLbSMITH, di 2% pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. 

Practical Wireless Telegraphv, di E. E. BUCHER, di 352 pag., con 340 
illustrazioni, doll. 2, 25. 

Flementary Principles of Wireless Telegraphvy, di R. D. BAxcaY: 

Parte I, di 212 pag., con 340 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Parte Il, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Per tutte due le parti, doll. 3, 25. 

Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 

The Wireless Age - Rivista mensile di radiotelegrafia e radiotelefonia, 
abbonamento annuo doll. 2.45. 

Practical Aviation, di J. Andrew White, 200 pagine illustrate con oltre 
200 diagrammi e fotografie, doll. 2,25. 
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Per ordinazioni rivolgersi all'Ufficio Marconi - Roma, Via dei 
Condotti, 11 od al Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14 r. 
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Esercizio di reti telefoniche in Italia e nelle colonie 
Costruzione e applicazione del proprio sistema di 
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Agenzie Sociali 
Ancona - Ascoli Piceno - Fano - Macerata - Perugia : 
Pesaro - Rimini 

Reti telefoniche urbane Sociali 
\ncona - Arquata - Ascoli Piceno - Castel di Lama - Ce. 
sena - Fano - Forlì - Fossombrone - Macerata - Perugia - 


Pesaro - Rimini - Savignano - S. Benedetto del Tronto-- 


S. Angelo $ 
Linee interurbane Sociali 
Fano-Fossombrone = Fano-Sinigallia = Macerata - S. Amn- ^ 


celo - Rimini - Sav gnano - Cesena - Forli = Rimini - Forli- 


Faenza - Imola = Ascoli- Arquata = Ascoli - Castel di La- 


ma - & Benedetto - Fermo 
Sezione speciale per impianti telefonici a sistema manuale ed automatico 


tant Google 


GAVO TELEGRAFICO 
ITALO - ARGENTINO 


LAMA 


Dopo il discorso tenuto al Senato da S. E. il Ministro 
delle PP. TT. il 14 agosto scorso, ove fu anche trattata l'u- 
nione elettrica dell' Italia con il Sud America mediante cavo, 
abbiamo consultato i documenti ufficiali esistenti a tale ri- 
guardo, dai quali risulta quanto segue: 

Il 12 settembre 1991 fu stipulata, tra il Governo da un 
lato e la « Compagnia Italiana dei cavi sottomarini» dal- 
l'altro, una convenzione per la posa e l'esercizio di un cavo, 
per parte di quella Compagnia, collegante l’Italia con lAr- 
gentina attraverso località intermedie. 

La Convenzione, firmata da parte del Governo da 5 
Ministri, auspice il Ministro delle PP. TT. di allora Vincenzo 
Giuffrida, aveva, dalla data del 12 settembre 1921, eftetto 
« impegnativo » per la Compagnia; mentre diveniva « impe- 
gnativa » ed « esecutiva » per lo Stato soltanto dopo la sua 
approvazione con Decreto Reale registrato alla Corte dei 
Conti, 

Con K. Decreto N. 2021, firmato il 29 settembre 1921, 
la Convenzione fu approvata e resa esecutiva, il che significa 
che, da tale data, la Compagnia ha diritto di procedere alle 
pratiche per la posa dcl cavo ed il Governo ha l'obbligo di 
sostenere tutti gli oneri materiali e finanziari assunti verso 
.la Compagnia per la posa e l esercizio del cavo. 

Dunque, a meno che la Compagnia non venga meno 
al suoi impegni, il cavo italo-argentino verrà posato. 

Vediamo succintamente i principali articofi della Con- 
venzione. 
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a) - La Compagnia (capitale sociale iniziale un milione 
di lire) si impegna a « posare un cavo tra l’Italia e l'Argen- 
« tina toccando Spagna, Brasile ed Uruguay ed eventual- 
« mente le isole Canarie e del Capo Verde, se la Spagna e 
«il Portogallo lo permettono. - 

b) La Compagnia assume l'esercizio del cavo ed il 
.« Governo accetta che tale esercizio, insieme a tutto ciò che 
«forma oggetto della Convenzione, abbia vigore per «50 
anni». Dopo 50 anni il cavo rimane proprietà della Compa- 
« gnia e lo Stato potrà fare una nuova Convenzione. 

c) La somma ritenuta necessaria per la posa del cavo 
« e lavori accessori è di 80 milioni di franchi oro, somma 
« alla quale la Compagnia dovrà portare il suo capitale.. 


d) Il cavo deve essere in grado di funzionare entro tre 
«anni dalla data di approvazione della Convenzion e (cioé 
« entro il 29 settembre 1924). 

Vengono ora degli articoli i quali mostrano una inusi- 
tata longanimità del Governo verso la Compagnia, quale il 
seguente: 


e) Per la posa dei cavi di cui alla presente Convenzione 
« e per le riparazioni dell’ emisfero nord, la Compagnia avrà 
«l’uso gratuito di una R. Nave posa-cavi completamente 
« armata, essendo a carico della Compagnia le sole spese per 
«il carbone usato. 

E siccome la convenzione ha la durata di 50 anni, la 
Societ! godrà per 50 anni di tale trattamento di favore. 

Continuiamo la rassegna: | 

t) In caso di ritardo della posa del cavo o nell' attiva- 
« zione del servizio, la Compagnia dovrà pagare (salvo casi 
« di forza maggiore) un' ammenda di L. 10.000 per ogni mese 
« di ritardo. 

« Se il ritardo eccedesse 1 tre anni (salvo sempre casi 
« di forza maggiore) la Convenzione potrà essere annullata 
« per semplice decisione del Ministero delle PP. e TT. ». 

Questo articolo (f), preso alla lettera, è uno dei più 
belli esempi di eminente nepotismo; considerato invece « cum 
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erano salis » contienc una disinvolta canzonatura per i gonzi 


sotto l' apparenza di aver ottenuto condizioni favorevolissime : 


riguardo all’inizio del servizio. 

Infatti, se si tiene conto che il capitale impiegato per 
il lavoro è di 80 milioni di franchi oro, ossia di 400 milioni 
di lire in cifra tonda, al corso attuale; una multa di 10.000 
lire per un mese di ritardo su un lavoro di 400 milioni, è 
una cosa irrisoria in confronto di ciò che è la multa, ap- 
plicata secondo gli usi della contabilità dello Stato, quale 
sempre l'applica lo Stato. E 120.000 lire di multa per un ri- 
tardo di un anno su una fornitura di 400 milioni e lo stabi- 
lire che quello stesso lavoro da compiersi, per contratto, in 


tre anni, possa compiersi in sei, pena una semplice multa . 


insensibile, è cosa inaudita nei riguardi degli interessi dello 
Stato. 

Le precedenti considerazioni vengono spontanee leg- 
gendosi superficialmente da un profano l'articolo (f); ma se 
esso è letto e considerato da un tecnico, le motivazioni reali 
del suo contenuto emergono subito e sono le seguenti: 


Dato lo stato dell’ industria italiana, i mezzi di cui di- 
spone e le condizioni del lavoro, è un assurdo pensare che 
possa approntarsi ed affondarsi (con lavori accessori) « 13.000 
chilometri » di cavo entro tre anni. 


Da una parte si voleva far apparire al pubblico ut- 
ficialmente la favorevole condizione ottenuta di tale lavoro 
In tempo così breve; e ciò, sia per farsi un merito, sia per 
tema di critiche o peggio. Dall’ altra si domandava un poco 
più di tempo indispensabile. Ed allora si è trovato il brillante 
modo di portare il limite della consegna del lavoro pratica- 
mente a « sei anni », dietro una multa irrisoria, pur rima- 
nendo il limite ufficiale quello di « tre anni »; mentre 
apparentemente risultavano curati gl’ interessi dell’ Erario per 
essersi stabilite multe in caso di ritardi. 


Altre condizioni di estremo favore sono fatte alla Com- 
pagnia circa le ammende che essa deve pagare in caso di 
interruzioni nel servizio del cavo e circa le tasse di registro. 
L'imposta di ricchezza mobile e quella sul reddito, per i 
primi dieci anni, non esistono, se i benefici non oltrepassano 
Il 6°, sul capitale effettivamente versato. E via di seguito. 
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L'articolo più importante, l' articolo 13 della Conven- 
zione, che qui si cita per ultimo, comincia presso a poco 
cosi: | 

« Il Governo garantisce alla Compagnia, per 10 anni, 
« dall' inizio del funzionamento del cavo, un traffico minimo 
« annuo di parole « 6 milioni e 250 mila » scambiate tra lT- 
« talia e l'America del Sud ». 

Il che significa che la Compagnia è sicura di incassare 
annualmente, durante i primi 10 anni una somma corrispon- 
dente ad un traffico di parole 6 milioni e 250 mila scambiate 
fra l'Italia ed il Sud America. 

E ciò o per traffico effettivamente avvenuto fra quei 
Paesi, o grazie alla differenza che le verserà lo Stato, fra 
l'incasso fatto dalla Compagnia per traffico inferiore a pa- 
role 6 milioni e 250 mila ela somma corrispondente a parole 
6 milioni e 250 mila, riferendosi sempre a traffico italo-sud 
americano. 

Continua l'articolo dicendo che «la Compagnia .rim- 
« borserà allo Stato le eventuali somme che questo le abbia 
« versato durante i primi dieci anni a scopo di portare gl'in- 
« cassi della Compagnia all’ altezza di quelli garantiti dallo 
Stato. Ma la Compagnia, sempre secondo l'articolo, non 
« eseguirà rimborsi altrochè negli anni in cui essa scambi più 
di 6 milioni e 250 mila parole tra l' [talia ed il Sud Ame- 
rica; e l'ammontare del versamento annuo che farà la 
« Compagnia sarà il 50°‘, di quello che essa avrà incassato, 
« per traffico italo-sud americano, in più della somma cor- 
« rispondente a O milioni e 250 mila parole di traffico italo- 
« sud americano ». 

Il che significa che gli incassi che la Compagnia può 
fare, per messaggi scambiati dall’ Italia con la Spagna, Ca- 
narie e Capo Verde o dal Sud America con Spagna, Canarie 
e Capo Verde, non hanno alcun valore nei riguardi del rim- 
borso allo Stato delle somme percepite dalla Compagnia come 
garanzia. Di conseguenza la Compagnia può fare tesori con traf- 
fici non italo-sud americani, tali che (sommati con incassi per 
traffici italo - sud americani eguali od inferiori al valore di 6 
milioni 250 mila parole sud americane) diano un incasso su- 
periore a quello dato da 6 milioni 250 mila parole italo - sud 
americane, che lo Stato, in tale caso, non incasserà mai un soldo. 


A 


A 
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E’ inutile soffermarsi sulla z4genuztà per parte dello 
Stato nell' avere accettato tale articolo 13; e su una grave 
lacuna, esponente dell' assenza della piü elementare prudenza 
per parte dei Ministri contraenti verso lo Stato; quella di 
non avere inserito nella Convenzione una parola in favore 
dell' Erario, sotto una forma qualsiasi, per il caso in cui il 
traffico italo-americano si mantenesse inferiore a quello as- 
sicurato. 

Era un dovere imprescindibile quello di considerare il 
caso di un lungo e costante deficit del cavo, imperocchè 
mentre quei Ministri, un anno fa, assicuravano uno scambio 
annuo italo-sud americano di 0 milioni 250 mila parole, le 
statistiche dicevano che, nel primo semestre 1921, il traffico 
italo-sud americano non arrivava ad «un milione » di parole 
di scambio, ossia che quel traffico annuo non arriva a « due 
milioni » di parole scambiate, come ha confermato la stati- 
stica a tutto il 31 dicembre 1921. 


Il fatto che tale eventualità non è stata menomamente 
considerata, significa che quei Ministri erano « sicuri» che, 
appena posato il cavo, il traffico sarebbe salito in pochi anni 
dallo scambio di due milioni di parole annue a quello di 
« più » di 6 milioni 250 mila; anzi a « molto più » di 6 mi- 
lioni 250 mila parole annue; giacchè è contemplato il rim- 
borso rapido delle somme anticipate dallo Stato a garanzia. 
E l'avere quei Ministri consacrato cosi la « sicurezza» nel 
futuro denota in loro una dose massima di imprudenza e di 
non conoscenza di quanto ora avviene in fatto di comunica- 
zioni elettriche. 


Imperocchè ‘tutti i tecnici sapevano, lo scorso anno, 
che stavano per installarsi a Buenos Ayres e a Rio Janeiro 
radio stazioni destinate a comunicare con l Europa e che in 
Europa radiostazioni di potenza da comunicare col Sud Ame- 
rica erano quasi pronte. Si sapeva anche allora che la ra- 
diotelegrafia fa una formidabile concorrenza ai cavi, dato il 
basso costo di una parola radiotelegrafica al quale non puo 
mai scendere una parola trasmessa per cavo; il che anche 
allora era dimostrato dal già esistente, regolare, economico 
radioservizio fra le stazioni nord americane e quelle inglesi, 
francesi e tedesche. 
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Noi ci domandiamo quindi, considerato quanto pre- 
cede, come mai, in vista di una gravissima concorrenza al 
cavo che si sarebbe verificata prima dell’ avvento dello stesso 
cavo, come mai lo Stato abbia potuto assicurare al cavo, in 
brevi anni, un traffico italo-sud americano superiore di molto 

a «tre volte ed un quarto » al traffico ora esistente su cavi 
esteri. : 
E TN more solito, od influenze cui lo Stato non 
ha saputo sottrarsi? Comunque sia, ora, ad un anno dalla 
firma di quella Convenzione, la concorrenza al cavo è pros- 
sima ad iniziarsi (mentre il principio dei lavori per la posa 
è tutt'ora « in mente Dei ») anche più grave, giacchè è stata 
. decretata una radio stazione a Lisbona per comunicazioni 
sud americane. 

Ma ormai il male è fatto, l impegno formale del Go- 
verno di concorrere alle operazioni di posa e di finanziamento 
del cavo esiste dal 29 settembre 1921 e noi dovremo subire, 
dati i passi da gigante della radiotelegrafia, un altro onere 
al disastroso bilancio per un infinito numero di anni. 

Soltanto è doloroso pensare che, se in luogo del cavo, 
si sistemasse In Italia, una potente stazione radiotelegrafica, 
questa, assicurandole la metà del traffico attuale italo-sud 
americano per un tempo opportuno, verrebbe installata senza 
alcun onere per lo Stato, vivrebbe di vita propria e darebbe 
in più un introito annuo al bilancio. 

Ciò, facendo lo stesso servizio italo-sud americano del 
cavo ed altri che il cavo non può fare!. 


M ai 


CIRENAICA 


EE d'Agostino di Camerota 
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| La Cirenaica ed il suo entroterra. -- L’ entroterra della 
Cirenaica e per essa, dei suoi porti principali, è assai dif- 
ferente da quello della Tripolitania, perchè ha carattere quasi 
esclusivamente locale, dei traffici cioè inerenti alla sola re- 
ginne Cirenaica ed all’ interno Senussita, perchè il porto di 
‘ transito e di traffico africano della Libia è stato sempre Tri- 
poli e dovrà ritornare ad essere quello, se le ‘vicende poli- 
tiche dell'interno permetteranno il ripristino delle correnti 
verso e dal centro, come noi ci auguriamo. 

Assai più facile si sarebbe presentato questo ripristino 
a Bengasi ad esempio, se tale concorrenza fosse già esistita 
avanti la nostra conquista, perchè l' accordo con i Senussi ne 
avrebbe facilitato il ripristino, data l' importanza commerciale 
e i vasti legami nel centro Africa della Setta religiosa, oggi 
promossa ad organismo politico semi-indipendente. 

Nè questo è un fattore da trascurarsi nel quadro della 
politica e dell' economia generale della Libia perchè, se la 
doppia corrente carovaniera dovesse continuare ad allonta- 
narsi da Tripoli per ragioni politiche inerenti all’ entroterra 
tripolitano, sarà sempre cosa tentabile spostarne una parte 
verso la Cirenaica con l'aiuto della Senussia, aiuto che cer- 
tamente non ci mancherebbe poichè sarebbe anche interesse 
senussita far affluire merci lontane attraverso l'interno cire-. 
naico lasciata ormai in loro possesso, salvo che essi ron se. 
ne giovassero ad esclusivo beneficio del loro « Porto », che è 
stato ad essi concesso ad el Gedabia. | 

Ma se pure in tal caso perduto per Bengasi, non lo 
sarebbe certo per la Colonia che se ne avantaggerebbe ugual- 
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mente per la Madre Patria, ‘con il collegamento dello sbocco 
senussita di quel Porto con gli scali della linea di cabotaggio 
di cui discorriamo in appresso. | 

Ciò nonostante ai porti cirenaici e marmarici è assegnato 
dalla natura un buon movimento per i traffici locali. 

La Cirenaica è l’ unico campo libico e coloniale italiano, 
capace di accogliere una nostra emigrazione con tutte le sue 
necessità e con tutti i suoi prodotti ed è conosciuto ormai qnanto 
la terra non inospitale ma abbondantemente truttitera, ci potrà 
dare con le sue risorse tutt’ oggi abbandonate a loro stesse, 
specialmente agricole (produzione di cereali, oliveti, sfrut- 
tamento del bestiame) e industriali (oleifici, mulini, pastifici, 
tonnare, pesca), cui è da aggiungere altresì un movimento 
turistico che la bellezza dei luoghi e l'importanza dei suoi 
ricordi storici non mancherà di promuovere. 


Il problema portuario. — Al nostro giungere in colonia 
trovammo che il problema portuario esisteva in tutta la sua 
mole perchè l apatia dei turchi non aveva fatto provvedere 
all’ assestamento del principale porto cirenaico ed il completo 
abbandono agricolo-commerciale della regione non aveva 
creato alcuna corrente verso questo o quello sbocco sul 
mare. 

Sicchè il problema è stato doppio: creare un porto vero 
.a Bengasi e decidere quali altri centri marittimi esistenti o 
quali Marse naturali anche se spopolate fossero adattabili a 
porti sussidiari. E mentre si diceva Derna o Marsa Susa, 
Marsa Susa o Marsa Hilil, si diceva pur anche per Bengasi 
porto interno o porto esterno o tutti e due, con la conclu- 
sione che dopo dieci anni di occupazione italiana la Cirenaica 
non ha alcun porto. Mentre quello grande e bello di Tripoli 
è finito, quello di Bengasi è ancora da farsi e finirà per. co- 
stare a causa dei prezzi superiori dell'oggi giorno, di piü 
di quello, senza averne le opere e l' importanza. 


 Bengasi. — Sembra infatti che la costruzione di quel 
Porto sia stata decisa sul progetto approvato fra i tanti re- 
centemente dal Consiglio Superiore dei Lavori Pubblici. 
Ha vinto la tendenza per il porto esterno, data la lun- 
ghezza e la difficoltà dei lavori di scavo e incanalamento per 
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fare il porto interno, atto ai piroscali moderni. Sicchè le 
opere si compendieranno in due grandi moli-dighe, uno ad 
angolo esterno che costituirà il nuovo porto ed uno retto di 
protezione del porto naturale interno, costituendosi così un 
vasto specchio d'acqua protetto. 

ll lavoro è stato diviso in tre tratti; il primo com- 
prende 500 metri del molo esterno del nuovo porto ed il se- 
condo 300 metri di prolungamento, il terzo comprenderà la 


‘lunga diga di protezione. Il più urgente e il più importante 


tratto è il primo che costituirà il porto perchè gli altri due 
sono opere di rifinimento. Dovrebbe essere terminato entro 
il 1925, ossia in quattro anni, ma già fin dal terzo anno lo 
specchio d'acqua del nuovo porto sarebbe utilizzabile dalla . 
Marina a vapore moderna. 

E speriamo che contemporaneamente procedano i la- 
vori minori e sussidiari, come l'impianto dei mezzi meccanici, 
i raccordi ferroviari, le costruzioni dei depositi, tenendosi pre- 
sente la necessità di zone di riserve per l avvenire e zone 
di isolamento per materiali infiammabili, ecc. 

La spesa del primo gruppodi lavori sarà di 16 milioni 
e certamente le opere finite non costeranno meno di 40 mi- 
lioni! Ecco le conseguenze dei ritardi. | 

Era un vero scandalo che in pieno Mediterraneo a 
poche ore dall'Italia, vicino all' Egitto moderno e dopo tanti 
anni di occupazione italiana, si dovesse ancora vedere i va- 
pori fermi al largo e le operazioni di sbarco compiersi con 
difficoltà di ogni genere, talora essere sospese addirittura con 
danni commerciali fortissimi, deterioramento di materiale, 
ecc., perchè Bengasi era insabbiata, Derna inalgata ed il 
Governo Italiano assente. | 

Se a ragione si é protestato per la lontana Somalia 


'che sta nelle stesse condizioni, che cosa non si sarebbe do- 


vuto dire per la vicina Cirenaica, nel Mare delle Nazioni a 
32 ore da Siracusa? | 


Derna. — Altre complicazioni vi sono per Derna, poichè 
non solo ostacola lo sviluppo di un porto grande il progres- 
sivo inalgamento delle sue acque ma quanto la sua eccen- 
tricità vi crea in altri punti temibili rivali; a Nord é Marsa 
Susa, a Sud è Bomba e bisognerà pure che il Governo si 
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decida sul luogo dove deve sorgere il nuovo porto della Co- 
lonia, il secondo non solo in ordine di tempo ma special- 
mente in ordine di importanza, perchè dovrà essere lo sbocco 
della più fertile regione Cirenaica, l’intero altopiano del 
Gebel Achdar, da Cirene a Slonta al Feteia, più della metà 
della costiera Cirenaica. La questione non è stata fin’ ora ri- 
soluta. | ! 
Intanto per fortuna alcune opere sono state fatte ed 
altre lo saranno presto, il molo foraneo ed il molo sot- 
toflutto. 

Il primo in due bracci lungo 400 metri, sarà aumen- 
tato di altri metri 200 ed il molo sottoflutto sarà portato a 
circa metri 300. Si spera così di aver risolto il problema 
momentaneo del porto di Derna, senza pregiudizi di futuri 
ampliamenti, se questo porto dovrà assurgere ad importanza 
di secondo, cose che noi non ci aguriamo né vediamo pos- 
sibile. La spesa delle sue opere fu fino al 1916 di L. 3.000000 
circa. | 

Derna, infatti è posta tra il centro ed il sud-est (Bomba) 
cosi come Tolmetta ‘è posta fra il centro ed il sud-ovest 
(Bengasi) e non potrà avere maggiore importanza di Tolmetta, 
come porto. 

Infatti i tre principali porti destinati da natura sono 
Bengasi, (ovest) , Bomba (est) ed il porto centrale che ve- 
dremo. 


Marsa Susa o Ras-el-Lahac o Marsa Hilil. Sono questi 
| tre candidati a prendere il posto di Derna, ossia di ac- 
caparrarsi il secondo porto della Colonia, e non c'é chi non 
veda, guardando una carta geografica qualunque, come essi 
siano in una posizione centrale privileggiata assai sulla ri- 
vale Derna, situata fra il centro ed il sud-est. | 

La geografia ha le sue necessità non meno che l’ eco- 
nomia, talora con quella. 

Nel caso del porto Cirenaico centrale, economia e geo- 
grafia si trovano d'accordo, poiché il maggior movimento 
economico graviterà verso il centro e questo offre il luogo 
ove creare il nuovo porto; non solo, ma vi concorre anche 
una ragione turistica che è la vicinanza di Cirene e delle 
sue importanti rovine di grande interesse archeologico, non 
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meno che la vicinanza delle bellissime vallate del Gebel, 
fresche di acque e di ombre, di interesse artistico-climatico 
quanto le nostre stazioni appenniniche più rinomate. 

Tutto concorre dunque alla scelta di un gran porto 
centrale; ma dove farlo? Marsa Hilil o Marsa Susa? 

Diciamo che Marsa Hilil è stata da natura assai ben 
fornita perchè ha una rada ben protetta ed ampia che con 
poca spesa si potrebbe ridurre a porto, ma che non appor- 
terebbe minore spesa di un altro porto centrale perchè è 
oggi località deserta sprovvista di strade, già troppo vicina 
a Derna per poterne vincere la concorrenza, specie quando 
sarà stata costruita la ferrovia. 

Maggiori difficoltà, uguglianza di spese e inferiorità 
come centro di irradiazione, fanno passare in secondo ordine 
i vantaggi che la natura offrirebbe al porto. 

Marsa Susa invece è più centrale, assai più vicina a 
Cirene ed all’ altopiano, collegata già con quello da una ma- 
gnifica strada; è centro abitato di qualche importanza, con 
tutti i requisiti per diventare presto una cittadina civettuola 
e commercialmente importante, degna di stare alla pari con 
Derna e Bengasi, oltre ad avere già un movimento commer- 
ciale bene avviato, pur non disponendo fin'ora che di un 
piccolo pontile a cemento di costosa manutenzione, per la 
furia dei marosi distruttori. Tanto è vero che durante le 
bufere le navi vanno a rifuggiarsi a 20 Km. lontano, a Ras- 
el-Lahac ed é questo rifugio che ha fatto pensare di creare 
colà il futuro porto a preferenza di Marsa Susa. 

Si tratterebbe di trasportare laggiü gli impianti e gli 
uffici fissi del porto e null'altro (anche per la difficoltà di 
trovare acqua potabile), lasciando che la città si sviluppi a 
Susa, collegata col Porto da una buona strada con servizio 
di camions ed automobili, proseguibile sino a Cirene alla 
strada ferrata Bengasi-Merg-Cirene. 

Ma noi non vediamo la necessità di queste sli 
zioni. Un porto non esiste e non è tale sol perchè esiste una 
buona rada; occorrono sempre banchine, moli, impianti mec- 
canici, sistemi di segnalazioni, uffici di capitaneria, di dogana, 
depositi, silos, piazzali di scarico e smistamento, sistemi di 
illuminazione, segnalazioni, sorveglianza ecc.; tutto ciò non 
esiste ad el Lahar e dovrebbe esservi costruito, con in piü 
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le spese della strada e la crezione di un nuovo centro sia 
pur piccolo. Anche se le spese portuali fossero minori, la 
somma totale sarebbe uguale a quella che si farebbe per 
Susa, ove però già esistono alcune delle suaccennate opere 
portuali dirette e indirette. 

Nè la costruzione del Porto a Marsa Susa sembra pre- 
sentare speciali difficoltà, anzi sarà facilitata proprio da 
quelli che sono oggi gli impedimenti, cioè dai molti scogli 
affioranti, opportunamente sfruttati, collegandoli fra loro in 
modo da formare un primo molo con fondali di metri 5. Al 
di là di questo un secondo molo esterno inverso proteg- 
gerebbe il tutto e darebbe fondali di metri 10, potendo pro- 
venire dal piccolo promontorio di Ovest. 

Tutto fa dunque ritenere che Marsa Susa sarà prescelta 
per quel cumolo di ragioni logiche che ne fanno un ottimo - 
centro di diffusione ed accentramento e ne taranno certo il 
più importante sbocco cirenaico insieme a Bengasi. 

Marsa Susa è destinata dunque a rivivere la vita della 
antica Apollonia, porto di Cirene che era il grenaio di 
Roma. 


Tolmetta. — Tolmetta sarà indubbiamente il porto del 
commercio locale della tertile conca di Merg, tropp lontana 
da Bengasi per potervi gravare e troppo vicina all'antica 
Tolmaide per non doversene servire. 

La ferrovia di Bengasi probabilmente potrà deviarne 
una parte a danno di Tolmetta, ma già questa possiede una 
buona rete stradale e data la vicinanza al mare della Conca 
di Merg, fatalmente gran parte dei traffici della medesima 
preterirà percorrere 1 05 Km. che separano i due paesi, piut- 
tosto che un maggior percorso anche se ferroviario. 

E' quindi necessario provvederla almeno di un molo 
di riparo in modo che possa assolvere il suo compito. 

Certo l’importanza di Tolmetta non potrà essere pari 
a quella che avrà Derna, nè come centro nè come Porto, 
benchè la funzione marittima di questi due scali cirenaici 
sia dello stesso genere poichè sono scali secondari di limitata 
penetrazione locale. 


La Marmarica e la sua importanza militare. — Questa 
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regione che a giudizio di chi l'ha visitata e studiata, deve 
e puó smentire la sua fama di arida, improduttiva ed inospi- 
tale, dovrà a suo tempo avere pur essa un porto che non sia 
soltanto una rada protetta da natura ma abbandonata dagli 
uomini, bensì fornita di quel minimo di mezzi portuali neces- 
sari ¿d un traffico che non sarà di molto inferiore a quello 
degli altri principali porti cirenaiti, se le sue risorse agricolo- 
zootecniche e marine saranno adeguatamente sfruttate. 

"Con una buona rete stradale camionabile i prodotti 
potranno essere inviati a questo o a quel porto, al porto cioè 
della zona che non può essere che uno solo Bomba o Tobruck o 
Marsa Bardia: 

Per quanto riguarda il porto commerciale della Mar- 
marica, non potendosi pretendere che in sì breve sviluppo 
costiero ve ne possa -essere più di uno, oltre alle marse na- 
turali per il traffico veliero povero, il. posto più indicato 
potrebbe essere proprio il meno importante, ossia Marsa 
Bardia che potrebbe veder sorgere alcune industrie marine. 

Ma in Marmarica esiste anche un altro problema, non 
di carattere coloniale soltanto, benchè strettamente legato a 
due colonie, ma di carattere nazionale, il problema del porto 
militare africano, della grande base navale nel Mediterraneo 
Orientaie, che una volta era legato ad un sistema di difesa 
marittima detto del quadrilatero e indicato con i quattro 
nomi dei suoi quattro porti di guerra: Taranto, Vallona, 
Tobruck, Stampalia. 

Di questi quattro punti di appoggio e -basi marittime 
necessarie alla nostra tattica navale nel Mediterraneo Orien- 
tale Stampalia e Vallona sembrano essere sfumati più o meno 
definitivamente, ciò che dà maggiore importanza agli altri due 
specie al porto africano rimasto sentinella avanzata ed iso- 
lata verso il Levante. 


Porto militare e porto commerciale. — E’ necessario 
dilungarci un poco nella certezza che dopo le due rinunzie 
volontarie, non se ne segua una terza che nessuno ci chiede 
e che ci sarebbe di danno incalcolabile. 

Se nel Mediterraneo Occidentale è la via purtroppo 
Sbarrata a Gibilterra, che ci conduce alle lontane nostre Co- 
lonie di popolamento delle Americhe, nel Mediterraneo Orien- 
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tale è non solo la via anche essa sbarrata a Suez e a Aden 
che conduce verso la nostra Africa Orientale non meno che 
in Oriente, ma è anche la via della nostra Colonia Africana 
Mediterranea e della zona economica anatolica, oltre che il 
centro della massima parte dei nostri interessi politici e com- 
merciali, il Levante. 

. Non è dunque possibile abbandonare al dominio di 
Malta o alla minaccia cartaginese di Biserta nè le nostre 
Colonie, nè i nostri interessi. La difesa si immedesima nel 
porto, tale per natura e suscettibile delle più grandi opere 
militari e che sia il meglio ubicato nel Mediterraneo Orien- 
tale. 


Questo . porto non può essere che sulla Costa della 
Marmarica, la più Orientale e la sola che offra, in casa nostra, 
i naturali requisiti cercati. 

Due sono le rade che per natura si presenterebbero ad 
essere una base navale, data la loro ampiezza, la loro difen- 
dibilità per le alture costiere, la sicurezza della loro acqua, 
la grande distesa di terre che permetterebbero la costruzione 
di tutte le opere marittime e militari che formano il grande 
porto e la grande base navale. 

La scelta era caduta su Tobruck, bellissima ampia rada 
ben protetta: una delle migliori basi navali del Mediterreneo. 
Essa ha però vari svantaggi. 

Prima di tutto vi manca l’acqua potabile e ciò co- 
stringerebbe a crearvi grandi depositi per provvedere per 
lungo tempo ai bisogni delle forze ivi stabilite, terrestri e 
marittime ed alla riserva per le navi ivi dislocate. Ma una 
base navale può essere  vulnerata oltre che dal mare, 
anche per via di terra sia con sbarchi, sia con invasioni 
da terre confinanti (ad esempio Egitto) ed è quindi utile pre- 
vedere in tempo ad un soccorso di forze terrestri da altre 
località (Cirenaica): ebbene anche sotto questo punto di vista 
Tobruck si trova in svantaggio perchè posta all’ estremità 
della Colonia a centinaia di chilometri dai centri presidiati 
cirenaici, i cui aiuti giungerebbero con troppo ritardo. 

Inoltre volendo far coincidere nello stesso luogo il 
Porto militare con quello commerciale non è chi non veda 
come Tobruck sia eccentrica alla regione con cui dovrebbero 
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aver luogo i traffici commerciali e di cui dovrebbe essere lo 
sbocco. 

Bomba invece a noi sembra assai più indicata per co- 
prire le due mansioni. Come porto commerciale è assai più 
centrale perchè posto fra l’ estrema Marmarica e l estrema 
Cirenaica, potendo così partecipare dei traffici dell' una e 
dell’ altra regione senza rendere necessarie nuove spese per 
la creazione di altri scali marittimi. 


Per quanto riguarda poi le necessità militari Bomba 
ha le stesse alture diffendibili da grosse batterie, uguale 
vasto specchio d'acqua protetto) identica distesa di terra per 
tutte le opere portuali e militari, ma ha inoltre su l'obruck due 
. Vantaggi enormi. | 

Se pur non abbonda, non soffre in mancanza di acqua 
ed è assai più vicina alla Cirenaica di qualunque altro sbocco 
Marmarico e guadagna almeno 200 Km. su Tobruck. Questo 
maggiore avvicinamento che è per le comunicazioni terrestri 
specie nei paesi coloniali, un pregio importantissimo, non ha 
nelle comunicazioni marittime moderne nessunissima impor- 
tanza. | 

Per una nave rapida, quali sono le navi dislocate in 
lontane basi (incrociatori, esploratori, caccitorpediniere) che 
dovesse accorrere, ad esempio, verso Rodi, partire da Bomba 
o da Tobruck è quasi lo stesso ; significa forse meno di due 
ore di navigazione in pii su una giornata di mare. 

Queste diflerenze ci sembrano abbastanza chiare, ma 
non sono s ate ancora comprese né dal Ministero delle Co- 
lonie nè da quello della Marina; si ostinano entrambi a creare 
a Tobruck il porto commerciale ed il porto militare, ahimè, di 
assai modeste proporzioni. 


Movimento marittimo e commerciale. — Anche quì come 
Per la Tripolitania, occorre notare che le cifre statisti-he 
comprendono sia le merci servite alla popolazione, quanto 
quelle servite per l' amministrazione civile e militare. Non si 
ha quindi un criterio neppure per i porti Cirenaici per po- 
terne studiare il movimento marittimo e commerciale. 

Dobbiamo però ricordare che i porti Cirenaici, a dif- 
ferenza dei porti Tripolitani, eccetto Tripoli, non furono mai 
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abbandonati, neppure per breve tempo, dando così una con- 
tinuità di servizi marittimi Cirenaici, che, se la colonizzazione 
italiana si fosse già attuata, non avrebbe mancato di creare 
ciù una importante rete di scambi fra Cirenaica e Italia, con- 
siderato lo stato di pace della regione. 

E le statistiche danno maggior valore a quanto dicevamo 
circa l'importanza dei due porti sussidiarii, l’ occidentale 
Tolmetta, (sussidiario di Bengasi) e l'orientale Marsa Susa 
(sussidiario di Derna) ma che già si avvia a superarlo capo- 
volgendo la situazione, secondo le previsioni da noi fatte. 

Le necessità militari della sorveglianza sul mare di Mar- 
marica e verso la frontiera egiziana hanno fatto si che il mo- 
vimento della rada di Tobruck non deve ingannare: esso e 
tutto artificioso e ripetiamo che Bomba deve nel nostro in- 
teresse essergli restituito. 
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VALVOLE IONICHE —. 
Principii fondamentali - Evoluzione = Applicazioni pratiche 


IN. - Amplificazione con più valvole 


SOMMARIO. — . luiplificatori di bassa frequenza. — Amplifi- 
cator? di bassissima frequenza. — Amplificatori misti. 
— Vote varie sugli amplificatori. 


“Continitazione) 


4. - Note varie sugli amplificatori. — Alexanderson ha 
fatto un'osservazione importante sugli amplificatori, valevole 
Sia per quelli ad alta sia per quelli a bassa frequenza, e cioè 
che l’effetto prodotto su di un amplificatore è proporzionale 
al quadrato dell'intensità di corrente in arrivo. Ciò rappre- 
senta una circostanza stavorevole per la ricezione dei segnali 
deboli, che subiscono minore amplificazione di quelli più 
forti, ma torna a profitto della selettività. Difatti, essendovi 
due trasmissioni in corso con uguale lunghezza d’onda, una 
A e l'altra B, supposto che- col ricevitore semplice i segnali 
di A siano più forti di quelli di B, inserendo l amplificatore 
lintensità di ricezione risulta accresciuta per ambedue le 
Stazioni, ma per quella A 100 volte che per la trasmissione B. 

Negli amplificatori detti « in cascata » ogni lampada 
moltiplica il risultato dato dalla precedente, alla condizione 
che essa non lavori in un punto di flesso della caratteristica, 
Nel qual caso l’ amplificazione risulta meno efficiente, special- 
Mente per i segnali forti. Se, per esempio, il coefficiente di 
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amplificazione di una lampada è 5, con due lampade si ot- 
tiene amplificazione 25 volte del valore originale — o di 
entrata — con tre lampade di 125 ecc. Così, se una sola 
lampada amplifica 10 volte i segnali r. t., due lampade in 
cascata li amplificano 100, tre lampade 1000 ecc. Non conviene 
però aumentare eccessivamente il numero delle lampade 
perchè, specie per la bassa frequenza, il telefono comincia a 
rumoreggiare, a causa delle oscillazioni locali che si generano 
per effetto delle mutue reazioni dei circuiti di griglia e di 
piastra. Tali reazioni sono tanto più sensibili per quanto 
maggiore è la capacità distribuita dei singoli avvolgimenti 
dei trasformatori intervalvolari, perciò bisogna deprimerla al 
minimo possibile mediante appositi accorgimenti costruttivi 
(almeno fino a 0,00010 microfarad). 

E difficile poter usare più di tre stadii di alta frequenza 
e più di due di bassa senza ottenere effetti nocivi, che spesso 
paralizzano la ricezione. Tali effetti possono essere ridotti di- 
sponendo un intero stadio di bassa e di alta frequenza, e lo 
stesso stadio di rettificazione, entro appositi schermi metal- 
lici (lamierino d' acciaio da 1,5 mm. di spessore) e collegando 
gli schermi ed i nuclei magnetici dei trasformatori al polo 
positivo della batteria anodica. Qualche costruttore consiglia 
altresì l’ inserzione di chkokers a nucleo di ferro nel circuito 
anodico di ogni valvola e di chokers senza nucleo nel circuito 
di griglia, ovvero in serie coi rispettivi avvolgimenti dei tra- 
sformatori. Per esempio, nel tipo di amplificatore americano 
della figura 81 sono stati ottenuti buoni risultati disponendo 
apposite capacità fra filamenti ed anodi, ed anche mettendo 
alla terra il centro dell' avvolgimento secondario del trasfor- 
matore telefonico. 

Un buon tipo di amplificatore misto è quello costituito 
da tre tubi in alta frequenza, un tubo rettificatore e due in 
bassa frequenza. Usando i dispositivi anzidetti debolissime 
correnti di entrata possono assumere tensioni amplificate di 
parecchi milioni dell'originale. | 

Amplificatori con un numero maggiore di tubi sono 
stati usati soltanto per onde cortissime, fino a 50 metri circa, 
nel qual caso bisogna valersi di opportuni dispositivi per 
impedire gli effetti nocivi che si hanno negli stadii di alta 
frequenza a causa del valore elevatissimo della stessa. Così, 
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se l'onda in arrivo è di 100 metri (frequenza 3.000.000 di pe- 
riodi al secondo), accoppiando all’ antenna un'eterodina vi- 
brante a 3.100.000 periodi si ottiene una corrente risultante 
con frequenza di battimenti 100.000 periodi, la quale può es- 
sere amplificata senza difficoltà da un ampliticatore ad alta 
frequenza del tipo solito, quindi rettificata e successivamente 
amplificata in bassa frequenza. 

Ordinariamente, in ogni amplificatore Sori alcuni stadii 
di alta frequenza si ottiene già l amplificazione sufticiente 
perchè l'ultima valvola agisca da retti ficatrice, anche se non 
provveduta di speciale dispositivo, e ciò perchè l’ oscillazione 
intorno al punto caratteristico è talmente grande da dar luogo 
alla necessaria rettificazione dei segnali. 

Sotto un certo punto di vista gli amplificatori sembrano 
restituire più energia di quanta non ne ricevono: non per 
questo essi violano la legge della conservazione dell’ energia 
Difatti essi possono paragonarsi ai generatori elettromec- 
canici a corrente continu..; in questi un aumento nella ten- 
sione o nella corrente di eccitazione origina analogo aumento 
nella tensione dell’ indotto, e quindi nella corrente erogata, 
ma in proporzioni di gran lunga superiori, ciò che avviene 
a spese dell energia meccanica di rotazione. Così pure nelle 
valvole, ove l' eccesso di potenza amplificata rispetto a quella 
applicata è fornito dalla batteria anodica. E come in un ge- 
neratore meccanico la potenza erogata è controllata dalla 
tensione di eccitazione coll'intermediario di un campo ma- 
gnetico, in un tubo elettronico è la tensione di griglia — o 
di controllo — che regola l’ erogazione, ma attraverso ad un 
campo elettrostatico. 

Poiché ogni tubo amplificatore opera in virtü della 
differenza di potenziale applicata fra griglia e filamento, 
quanto maggiore è tale differenza tanto più grande risulta 
la potenza amplificata, Così, se la sorgente di energia ha 
impedenza Zi. il trasformatore dovrà avere un rapporto di 
trasformazione U tale che 

Zi X U? D Z» 
dove Z, rappresenta l' impedenza del circuito griglia fila- 
mento. E 

Vi sono degli amplificatori che con soli due stadii di 

bassa frequenza danno potenze amplificate da 40.000 a 60.000 
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volte quella in arrivo. Nel tipo di amplificatore della « Western 
Electric Co. » americana (7 stadii; 3 di a. f, 1 di rettifica- 
zione, 3 di b. f.) si hanno segnali di 10'' più forti che impie-- 
gando una sola valvola. 

Viene ora naturale di domandarsi quali siano gli am- 
plificatori più convenienti. I dati di cui dispone il tecnico 
non sono ancora suflicienti per stabilire un parallelo com- 
pleto fra i diversi tipi di amplificatori, ma tuttavia si può 
dire, in linea generale, che gli amplificatori a bassa frequenza 
presentano lo svantaggio su quelli ad alta frequenza di essere 
rumorosi, a causa degli effetti magnetici dovuti al ferro dei 
trasformatori: essi sono inoltre più costosi. Quelli ad alta 
frequenza con trasformatori sono meno rumorosi, ed anche 
meno costosi, e costituiscono il metodo migliore per amplifi- 
care correnti oscillatorie debolissime, come quelle ricevute 
nei quadri e nei dispositivi radiogoniometrici, che non po- 
trebbero essere rettificate, per le ragioni già note. 

L’ amplificatore ad alta frequenza con resistenze e ca- 
pacità di accoppiamento viene giudicato il più semplice, il 
meno costoso, quello che presenta maggiore facilità di rego- 
lazione; ma il suo rendimento soffre una considerevole di- 
minuzione al disotto delle onde di 1000 metri e, spesso, anche 
da 2000 metri in giù. Ciò dipende, in parte, dal piccolo valore 
delle capacità di accoppiamento, che lasciano passare con 
maggiore dificoltà le correnti oscillatorie di grande frequenza 
che caratterizzano le onde piuttosto corte; conviene perciò 
dare a tali capacità il massimo valore compatibile. Ma le 
perdite non si eliminano del tutto, a causa delle capacità 
inter-elettrodiche delle valvole, che agiscono come degli skunts 
sulle resistenze anodiche, offrendo passaggio più facile alle 
correnti di alta. frequenza, diminuendo l'impendenza totale 
del circuito anodico e quindi la caduta di potenziale, su cui 
tutto il funzionamento degli amplificatori a resistenza è ba- 
sato. Siccome l'impedenza di un condensatore per correnti 
alternate varia inversamente al quadrato della frequenza, fra . 
l'onda 300 metri (frequenza 1.000.000) e quella 1000 metri 
(frequenza 300.000) si ha una diminuzione di rendimento che 
sta come il rapporto fra i quadrati di tali numeri, cioè come 
100 a 9, vale a dire che per l' onda di 300 metri il rendimento 
di amplificazione diminuisce di 11 volte più che per l onda 
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1000, o, il che è lo stesso, l'azione nociva delle capacità paras- 
site sì verifica per l'onda 300 con un ordine di grandezza 
undici volte maggiore che per l' onda 1000. 

Negli amplificatori a resistenza è fattore importante di 
funzionamento il valore delle resistenze di dispersione sulle 
griglie; se esse sono troppo alte gli amplificatori fischiano, se 
troppo piccole i rumori cessano, ma diminuisce la forza dei 
segnali. Occorre perciò tenersi ad un valore medio sanzio- 
nato dall’ esperienza. Uno degli inconvenienti che presentano 
gli ampliticatori a resistenza è di essere molto sensibili alle 
scariche atmosferiche, ciò che potrebbe dipendere, fino ad un 
certo punto, dai condensatori di accoppiamento, che si cari- 
cano in modo anormale. 


(t 12 


Fig. S3. - Amplificatore a resistenza adattabile alle onde corte e medie 


Quanto alla scelta del tipo di accoppiamento migliore 
per la ricezione delle onde persistenti, notiamo che quello 
elettrostatico con compensatore, sebbene più stabile di 
quello magnetico con rocchetti di reazione, presenta un grado 
minore di amplificazione. Analogamente, l' uso del trasforma- 
tore telefonico per usare cuftie a bassa impedenza produce 
diminuzione dei rumori ma altresì della forza dei segnali. 

Diminuendo i valori delle resistenze anodiche di un 
amplificatore del tipo anzidetto bisogna adoperare più valvole 
per ottenere la stessa amplificazione. 
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L'esperienza dei grandi servizi r. t. odierni avrebbe 
dimostrato che l'amplificazione ad alta frequenza deve es- 
sere fatta per mezzo di amplificatori con trasformatori inter- 
valvolari fino alle onde di :500 metri circa e che per onde 
maggiori conviene invece adoperare gli amplificatori a resi- 
stenza. | 

Rammentiamo che i trasformatori per alte frequenze 
sono in generale senza nucleo di ferro, hanno rapporti di 
trasformazione da 1 ad 1 e non sempre vengono impiegati in 
congiunzione con apposite capacità di sintonia, specialmente 
quando l'accoppiamento fra primario e secondario risulta 
sufficientemente stretto. 

La Società « Telefunken » ha cercato di rimediare al 
cattivo rendimento che gli amplificatori a resistenza presen- 
tano per le onde corte, derivando uno speciale dispositivo di 
sintonia fra i due estremi della prima resistenza (od anche 
impedenza ) anodica, studiato per onde variabili da 150 a 2000 
metri, come appare dal disegno schematico della figura 83 
facilmente comprensibile. | | 

Notiamo infine che in molte applicazioni moderne - e 
specialmente nei dispositivi riceventi con registrazione - si 


usano su larga scala amplificatori con trasformatori a riso- 


nanza, ponendo in parallelo sul secondario la capacità di 
sintonia. | 


( Continua) 
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LA MARINA MERCANTILE ITALIANA: 
PRIMA DELLA GUERRA 


CarLo BRUNO . 


Quanto si è scritto a proposito della Marina Mercantile 
Italiana! quante volte si è detto e si dice ancora, della man- 
canza di energia dei nostri armatori, dell’ assopimento delle 
iniziative ecc. 

Sia premessa qualche parola che valga a smentire le 
solite aftermazioni a carico dell' industria marinara italiana: 
ragioniamo sulle cifre e non su delle consuete frasi. | 


* k 


Al 31 dicembre 1914, prima cioè dell’ entrata in guerra, 
il naviglio mercantile italiano si componeva di 4773 velieri 
. di tonnellate nette 348.959 e di 949 piroscafi di tonnellate nette 
933.156, in complesso N. 5722 navi di tonnellate 1.282.115. 
| © La stazza lorda dei piroscafi era di 1,541.820 tonnel- 
ate. | 

Ora se si conf: ontano le cifre del periodo 1904-914 si 
rileva che mentre diminuirono i velieri, da 570.353 tonnellate 
nette nel 1904 a 348.354 nel 1914, aumentarono invece i pi- 
roscafi di numero e di tonnellaggio. 


Nel 1904 si avevano 513 piroscafi di 484.132 tonnellate 
nette, nel 1914 invece 949 piroscafi di tonnellate nette 933.156. 

[| naviglio a vapore quindi nel periodo 1904-914 si rad- 
doppio qnasi in numero di unità ed in tonnellaggio. 
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La diminuzione dei velieri era poi un fenomeno co- 
mune a tutte.le Marine compensato nei riguardi del traffico 
dall’ aumento dei piroscafi, giacchè si calcola che la poten- 
zialità di una tonnellata di piroscafo cquivalga a questa di 
tre, e forse di quattro, tonnellate di veliero. 


Dunque il nostro naviglio crebbe dal 1904 al 1914; e 
tutto ciò per semplice iniziativa degli armatori, giacchè P in- 
dustria dell armamento, dopo l'abolizione dei premi di navi- 
gazione, non godeva di alcuna protezione. La legge del 22 
giugno 1913 che aveva istituito un compenso di navigazione 
del 2,50", annue per i piroscafi da carico sul loro valore, 
non aveva avuto il tempo di produrre alcuno effetto, per 
quanto tenue fosse il compenso. 

Lasciamo andare se l incremento del naviglio a vapore 
sia avvenuto in parte mediante l’ acquisto di piroscafi dimessi 
da altre marine: P utile ricavato dai piroscafi di seconda 
mano avrebbe permesso l'acquisto di piroscafi nuovi, 
se i traffici avessero potuto continuare nel loro pacifico svol- 
gimento: come era avvenuto per altre Marine. La guerra poi 
tutto sconvolse; certo è che il naviglio italiano progrediva e 
ciò senza l'intervento dello Stato. 

Si é detto poi e ripetuto che la Marina italiana non 
prendeva larga parte nel movimento marittimo del paese, che 
non partecipava eflicacemaate nelle importazioni e nelle 
esportazioni nazionali, che troppo preponderante era l’ inter- 
vento delle bandiere straniere, ecc. 


Ma effettivamente la potenzialità di una marina mer- 
cantile si commisura dalla parte che prende nei traffici del 
proprio paese? 

Qui bisogna intendersi: tutto sta nel modo col quale 
si considera la Marina mercantile: o la si ritiene una industria 
succedanea delle altre industrie nazionali, ed allora sta bene 
che debba spiegare tutta la sua attività principalmente a fa- 
vore di tali industrie; o la si considera come una industria 
autonoma, vivente di vita propria, ed allora manca il legame fra 
la Marina e le industrie nazionali. In altri termini la Marina 
vive di vita propria, cercando i noli ove più le convenga e 
sono questi noli che vengono in patria, rivoli nascosti ad 
alimentare ta ricchezza nazionale. 
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Così appunto facevano i velieri di un tempo che cor- 
revano i mari alla ricerca di noli; a Calcutta, a Rangon, a 
New York, a Cardiff, prendevano carichi, riscuotevano noli 
e facevano rimesse agli armatori a Camogli, a Meta, a Pro- 
cida. Così fanno i piroscafi /ramps, senza itinerario fisso, a 
differenza dei //ziers, piroscafi di linea; sono i tramps che 
guadagnavano quasi tre miliardi di noli trafficando fra porti 
esteri e che saldavano in tal modo il bilancio nazionale della 
Inghilterra. 

Messo ciò a posto, e non nascondendo la nostra sim- 
patia per la Marina libera ricercatrice di noli, per tutti i 
mari, vediamo poi quale parte abbia avuta la nostra Marina 
nel movimento marittimo nazionale. 

Secondo le statistiche, prima della guerra, la nostra 
importazione era per navigazione Zzfermnmaztonale, tonnellate 
14.579.343, alla quale la bandiera italiana partecipava per ton- 
nellate 2.578.001, le bandiere estere per 10.701.282 tonnellate; 
per navigazione di scalo tonnellate 1.463.721 delle quali 
044.897 con bandiera italiana e 918.834 con bandiere 
straniere. L’ esportazione poi era in navigazione internazio- 
nale 1.780.592 tonnellate a cui la bandiera italiana parteci- 
pava per 904.984 tonnellate, e le bandiere estere per 984.544 
tonnellate, in navigazione di scalo di tonnellate 825.457 nella 
quale la bandiera italiana prendeva parte per 283.645 ton- 
nellate e le bandiere straniere partecipavano per 541.81? tonn. 

Larga era la parte delle bandiere straniere, nessuno lo 
nega, nel movimento marittimo italiano, ma bisogna pur ri- 
conoscere che di anno in anno aumenta la partecipazione 
della bandiera italiana nello stesso movimento. 

Nel 1869 la bandiera italiana rappresentava sempre nel 
medesimo movimento il 91,8"/, riguardo al numero delle navi 
arrivate e partite, il 63,7 ", per il tonnellaggio, il 47,2%, per 
le merci imbarcate e sbarcate, nel 1914 si ebbe per la ban- 
diera italiana il 93,9°, per il numero delle navi, il 699 per 
il tonnellaggio, il 54,4 per le merci importate ed esportate; 
dunque eravi progresso nella compartecipazione della ban- 
diera italiana nei traffici italiani. 

Ma ripetiamo quanto già dicemmo, evvi proprio stretta 
connessione fra l' incremento di una Marina mercantile e la 
parte che essa prende nei traffici del proprio paese ? 
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Le statistiche non provano che esistata la connessione: 
guardiamo per esempio la Marina germanica: nel 1880 essa 
contava un tonnellaggio netto di piroscafi di 215.758 tonnel- 
late; nel 1912 i piroscafi erano di 2.055.496 tonnellate nette; 
la partecipazione della bandiera germanica nel movimento 
dei porti germanici era del 34,4 nel 1890, del 50,4 nel 1912: 
l'Inghilterra aveva nel 1880 un tonnellaggio netto in piroscafi 
di 2.723.108 tonnellate, di 10.992.072 tonnellate nel 1912, ep- 
pure la partecipazione della bandiera inglese nel movimento 
dei porti inglesi dallo 83,2 nel 1880 discese al 59,2 nel 1912 ; 
forse che la Marina inglese era diminuita ? Il naviglio a vapore 
della Francia era di tonnellate nette 277.759 nel 1890, ascese 
a tonnellate 904.494 nel 1912, ela partecipazione della bandiera 
francese nei traffici naturali dal 350 nel 1880 diminuì al 23,6 
nel 1912: per l'Italia, le stesse statist'che, desunte da pub- 
blicazioni ufficiali inglesi, danno queste indicazioni: tonnel- 
laggio netto di piroscafi: nel 1880 tonnellate 77.050, tonnellate 
762,274 nel 1912, partecipazione della bandiera italiana nei 
traffici italiani 23,3 nel 1850, 25,4 nel 1912. 

| Che provano dunque queste cifre? provano proprio 
quello che aflermammo, cioè, che la Marina Mercantile può 
e deve vivere anche senza essere legata ai traffici nazionali; 
che essa deve cercare i noli dove più le convenga, che se le 
navi si rivolgono ad altri porti non prendono parte prepon- 
derante nei traffici nazionali, ciò vuol dire che hanno mag- 
giore utile nel seguire quella via: sono i noli che vengono in 
patria quello che costituisce la ricchezza della industria del- 
l'armamento e quindi la ricchezza nazionale; l' esempio del- 
lIngilterra e le nostre tradizioni dell'armamento a vela 
confermano la tesi: oh, i belli velieri della mia infanzia: par- 
tivano dalla mia spiaggia, navig.vano per una campagna di 
due o tre anni, passavano da un porto delle Indie, al Nord 
Europa, di là a Nuova York, mai toccavano porti italiani, e 
mandavano lauti noli, onde si arricchivano le PISSOS ed at- 
tive città e borgate del litorale! 

Tutto ciò ben s' intende in tempi ed eventi ordinari: 
quando l’ interesse supremo della patria lo richiede i piroscafi 
erranti in cerca di noli, rientrano nei porti nazionali e si 
pongono a disposizione del paese; così fecero i piroscafi inglesi. 
Ma si dirà, valendosi di bandiere straniere, paghiamo noli 


dd 
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agli stranieri, quindi un esodo di capitale, poi il traffico segue 
la bandiera ecc. ! 

Per quanto riguarda il nolo pagato agli stranieri, gli 
economisti americani dicevano a questo proposito, che se si pa- 
gava un nolo ad un piroscafo inglese per portare un carico 
a Nuova York, ciò voleva dire che in conclusione eravi un 
negozio conveniente tanto per il venditore che per il compra- 
tore, poiché non si negozia certamente a perdita. 

Per quanto poi riguarda l'aforismo «il traffico segue 
la bandiera » libera versione del « trade follows the flag » 
pare che ormai sia antiquata la massima: essa aveva ragione 
all’ epoca dei diritti differenziali, quando cioè le merci im- 
portate ed esportate con una bandiera piuttosto che un’ altra 
pagavano maggiore o minore dzrztfo: ma da quando fu adot- 
tato da tutti gli stati il principio dell’ assimilazione delle 
bandiere, onde tutte le bandiere estere sono trattate come la 
bandiera nazionale nei riguardi dell’ applicazione dei diritti, 
il traffico segue la bandiera che più gli conviene; è questione 
di maggiore o minore nolo, di maggiore o minore fiducia. 

Veniamo ad altro: l’ Italia ha vive correnti emigratorie, 
od almeno le aveva prima della guerra; non parliamo se 
ľ emigrazione sia un bene o un male per l Italia, è questione 
che non ci riguarda. 
| Quando fu promulgata la nuova legge sull' emigrazione 
e lo Stato spiegó con maggiore efficacia la sua azione sul- 
l'esodo di nostra gente, fu ventilata l'idea di costituire un 
monopolio per la bandiera italiana, il. trasporto degli emi- 
. granti. 

La proposta fu respinta, si affermó che i monopolii, 
Specialmente in teina di Marina, paralizzano ogni attività, che 
uccidono qualsiasi iniziativa: ben dissero così e, moderata- 
mente, ho sempre creduto nella virtù vivificatrice della libertà 
e della concorrenza. 

Dunque fu aperta ]a concorrenza anche per le bandiere 
Straniere nel trasporto degli emigranti: la nostra Marina entrò 
risolutamente nella lotta con le Marine germanica, francese, 
Spagnuola: e seppe combattere ed affermarsi. 

Le cifre lo provano: nel 1902 la bandiera italiana par- 
tecipava nel trasporto degli emigranti dai nostri porti per il 
41,7: questa percentuale, pur con tutta l'aspra concorrenza 
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straniera, s1 elevò di anno in anno, fino a raggiungere il 60,5 
nel 1914, prova questa di vitalità dell’ industria e di sapiente 
difesa. | | 

Quanti lamenti sono stati espressi a proposito del ca- 
botaggio, ossia sul traffico da porto a porto italiano: ogni 
discorso sulle cose di Marina mercantile si chiudeva con 
l'esortazione al Governo d' impedire che il cabotaggio fosse 
sfruttato dalle bandiere straniere, era una invocazione , con- 
tinua quella della « riserva del cabotaggio alla bandiera italiana» 
ed il pubblico battevale mani e diceva che la Marina italiana 
era giunta a tal punto da farsi strappare dalle bandiere stra- 
niere perfino i traffici di casa nostra. Ma il buon pubblico 


non sapeva che nulla esisteva di quanto si afferma a pro- - 


posito del cabotaggio in mano degli stranieri, non sapeva che 
su 10.500.323 tonnellate di merci trasportate nel 1914 da porto 
a porto d' Italia, solamente 121.382 tonnellate erano state tra- 


sportate da bandiere straniere e che le rimanenti 10.378.941. 


tonnellate furono tutte trasportate dalla bandiera italiana. Ed in- 
tanto si scrive e si ripete /a necessità di provvedimenti per riser- 
vare il cabotaggio alla bandiera nazionale: a ciò aveva 
provveduto la Marina di per sè sola. | 

Quante malinconiche considerazioni sulla preponderanza 
nel trasporto del carbone (9.945.800 nel 1914) fatto dalla bandiera 
inglese per 3.957.038, di fronte alla bandiera italiana per 2.034.310 
tonn. e nel trasporto del grano fatto dalla bandiera greca, 
che portò tonnellate 432.425 di 1.120.748 tonnellate di 
grano (nel 1914), mentre la bandiera italiana portava 
solamente 206.024 tonnellate: eppure non si conside- 
rava che il trasporto del carbone rappresenta 7/7 molo 
di ritorno naturale di tutti 1 piroscafi inglesi in partenza da 
Cardiff o da altri porti carborzeri, che la bandiera ellenica 
ha i suoi porti di armamento piü prossimi di ogni altro porto 
ai grandi empori di cereali del Mar Nero, non si teneva 
conto della posizione geografica dell'Italia, scalo naturale 
delle navi che vengono dal Nord. Ho finito, ma per ora. 
Scrissi poche pagine per sfatare consuete accuse alla nostra 
industria; parleremo in seguito del futuro della Marina mer- 
cantile italiana, alla quale va sempre il mio pensiéro. 

Lasciamo dunque che le nostre navi corrano i mari: 
lasciamo liberi gli armatori. 
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Telefonia ad alta frequenza 
su linee di trasporto forza 


La trasmissione di messaggi su fili con correnti ad alta 
frequenza, quali ordinariamente sono impiegate in radiotele- 
grafia, attira da anni lu attenzione dei tecnici, ma recente- 
mente è aumentato l'interesse per tale ristema. Ciò è dovuto 
in partc ai progressi della radiotelegrafia divenuta piatica 
merce la valvola termo-ionica, ed in parte per la necessità 
di aumentare la potenzialità delle lince esistenti. La Com- 
pagnia Marconi ha esperimentato la telefonia ad alta fre- 
quenza con onde convogliate sulle linee della Società Maira 
ed in Inghilterra. 

Poichè può riuscire interessante ai nostri lettori dare 
uno sguardo generale alla situazione pubblichiamo la se- 
guente memoria dovuta al Maggiore Prince ed all’ Ingegner 
Turner della Compagnia Marconi. 


Le correnti oscillanti usate in radiotelegrafia sono cor- 
renti monofasi alternate di alta frequenza, tali che le varie 
Costanti dei circuiti usati hanno maggiore importanza che 
non con correnti di bassa frequenza, ed il fatto che con de- 
terminate disposizioni di circuiti una parte dell'energia può 
essere irradiata nello spazio in modo da essere raccolta da 
Una stazione lontana, forma la base della radiotelegrafia. 

Dando forma diversa ai circuiti è possibile variare la 
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quantità di energia irradiata nello spazio, e se, per esempio, 
queste correnti di alta frequenza sono applicate iti due con- 
duttori paralleli di una linea, laradiazione sarà assai piccola, 
c le oscillazioni verranno con lievi perdite propagate lungoi 
‘conduttori stessi. | | 

L'etere rimarrà sempre il principale mezzo di propa- 
gazione; questa avverrà nello spazio circondante i conduttori, 
si che sembra appropriato il denominare trasmissione con 
onde convogliate questo genere di comunicazioni. 


Le -correnti così generate possono essere usate per 
trasmettere segnali telegrafici col sistema Morse, ma è per 
la trasmissione della parola che più particolarmente è utile 
l'uso delle onde convogliate, e di questa applicazione tratta 
particolarmente la presente comunicazione. 


La radiotelefonia ad onde convogliate puó applicarsi 
senza interferenze a linee telefoniche od a qualsiasi linea di 
trasmissione di corrente a bassa frequenza, e ciò perchè i 
circuiti ad alta frequenza si possono in modo efficiente con- 
nettere alle linee con dispositivi presentanti impendenza quasi 
infinita per le correnti a frequenze industriali; si usano gene- 
ralmente accoppiamenti magnetici deboli, o piccole capa- 
cita. 

Con onde ad alta frequenza si potrà duplicare il ren- 
dimento di una linea funzionante nel modo usuale a frequenze 
basse, non solo, ma con frequenze elevate diverse sarà pos- 
sibile lo scambio di pià comunicazioni contemporanee entro 
determinati limiti di frequenza. 

E' noto infatti chel'orecchio umano none atto a percepire 
suoni di frequenza superiore a certi limiti che variano leg- 
germente à seconda degli individui. La trequenza di 20.000 al 
secondo rappresenta il limite normale. Le frequenze alquanto 
minori danno una nota acuta e quantunque sia possibile so- 
vrapporre a tale nota costante un discorso ben articolato, ció 
non riesce piacevole. 

Notiamo però che fortunatamente la bassa efficienza 
dei telefoni ordinari per tale nota rappresenta un aiuto che 
permette di scendere anche alquanto al di sotto di tale 
limite. —— | 
Consideriamo la frequenza di 20.000 quale limite ed 
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esaminiamo approssimativamente la possibilità di moltiplicare 
il numero delle trasmissioni. 

E' noto che due frequenze che interferiscano tra loro 
producono battimenti aventi frequenze pari alla differenza 
fra di esse. | E 

La ricezione ra: dai afica ad eterodina è fondata su 
tale principio, poichè con l'interferire ‘di due frequenze 
ultraudibili si genera una terza trequenza la quale, rettificata, 
aziona il ricevitore telefonico. 


Lo stesso effetto diventa nel caso nostro una limitazione. 


Per non avere suoni udibili occorre che le due fre- 
quenze usate differiscano di almeno 20.000 periodi per secondo 
fra loro. Non potremo perciò usare onda supporto di fre- 
quenza inferiore, a 20.000, le successive non potranno che 
avere frequenze 40.000, 60.000, ecc., cosi che assai presto si 
raggiungono frequenze tanto alte ed onde cosi corte che di- 
ventano inutilizzabili al nostro scopo. per la soverchia atte- 
nuazione cui sono soggette lungo le linee. 


Dobbiamo notare altresì che è impossibile generare 
onde pure; le oscillazioni sono sempre accompagnate da ar- 
moniche, ed occorre fare in modo che anche queste armo- 
niche non possano generare con le altre frequenze usate, 
per interferenza, battimenti di frequenzi udibile. 


L’ effetto delle stesse conversazioni telefoniche può an- 
cora dar luogo ad altre trequenze. 


Perciò quando un’ onda di supporto di frequenza N è 
variata da un'altra di frequenza # altre frequenze si produ- 
cono, e principali tra esse, oscillazioni di frequenza N + n 
ed ;,V — n, per modo che, nella trasmissione telefonica, la 
curva di risonanza dell' onda supporto e allargata in un fa- 
Scio di curve sul quale la modulazione telefonica viene con- 
vogliata. 

Ció avviene in qualsiasi trasmissione radiotelefonica 
ma è più accentuato con onde convogliate dove le varie 
conversazioni telefoniche simultanee, di intensità pressochè 


‘uguale, sono nelle migliori condizioni per interferire l'una 


con J' altra. | 
Quando si vuol far funzionare simultaneamente piü 
Stazioni, si. può evitare tale interferenza soltanto con l'uso 
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di appropriati circuiti-filtro da introdursi tra i trasmettitori 
e le linee o tra la linea ed i ricevitori, o, meglio in entrambe 
le posizioni. 

Da quanto abbiamo detto appare che, mentre è rela- 
tivamente facile l’uso di un paio di stazioni, le difficoltà di 
moltiplicarle aumentano notevolmente col crescere del nu- 
mero delle stazioni stesse. 

In generale si può considerare il problema delle co- 
municazioni con onde convogliale sotto due aspetti : lo studio 
della trasmissione delle oscillazioni lungo le linee cd il dise- 
gno e la scelta degli apparecchi trasmettenti e riceventi ed 
il loro uso. | 

Senza approfondire il primo, rammentiamo al riguardo 
quanto segue: 

Sull'attenuazione o perdita di potenza coll aumento 
della lunghezza della linea influisce molto la frequenza. Più 
alta è la frequenza e più grande e l'attenuazione: l' attenua- 
zione cresce assai rapidamente col crescere della frequenza. 

E quindi importante usare onde lunghe su linee lunghe 
e quantunque si sia indicata con 20.000 la frequenza limite, 
si usano talvolta frequenze alquanto minori, distintamente 
«udibili in via normale ma escludibili, volendolo, con filtri 
appropriati. 

D'altra parte, per applicazioni su linee di trasmissione 
ad alta tensione, è desiderabile impiegare frequenze sufficien- 
‘temente alte per tener conto dei trasformatori e dei mac- 
chinari connessi alle linee e presentanti impendenza pres- 
sochè infinita alle oscillazioni. In tal caso sembra che la 
maggior parte degli sperimentatori indipendentemente si siano 
fermati su lunghezze d'onda dell'ordine da 5000 a 9000 
metri. 

Je linee devono essere in condizioni tali da trasmet- 
tere liberamente le oscillazioni: così è Impossibile raggiun- 
vere elevate distanze di trasmissione di telefonia con alta 
trequenza su linee in filo di ferro per le elevate perdite per 
isteresi. 

La grande capacità dei cavi sotterranei anche è con- 
traria all'uso del sistema; quindi, malgrado che con bassis- 
sime frequenze e varie precauzioni alcuni sperimentatori siano 
riusciti ad ottenere qualche risultato positivo, noi consideriamo 


TELEFONIA AD ALTA FREQUENZA 225 


i cavi come dannosi all’ applicazione di questo metodo di 
trasmissione. 

Sono anche importanti le perdite dovute a riflessione 
e questo problema, famigliare agli ingegneri telefonici, assume 
maggior importanza con radio frequenze. 

Qualsiisi improvviso cambiamento nelle costanti della 
linea causerà riflessioni e perdite serie. 

La resistenza ohmica dei fili ha importanza minore ed 
è pressochè trascurabile, e sono pure piccole le perdite per 
radiazione nel caso di due fili isolati paralleli e vicini. Na- 
turalmente se si usa un filo solo ed il ritorno a terra, questo 
fattore diventa considerevole, ma, anche per altre ragioni, 
e principalmente per evitare intrusi e disturbi, un tale dispo- 
titivo non é raccomandabile. 

La linea ideale per effettuare trasmissioni ad alta tre- 
quenza con onde convogliate (wired- wireless) consiste in una 
coppia di conduttori isolati aerei di rame. 

In paragone alla radiotelegrafia ed alla radistelefonia 
usuali, in questo caso sono richieste potenze assai minori, e 
con trasmettitori da 20 watts si possono raggiungere distanze 
di qualche centinaio di Km. | 

Le linee di trasporto di energia sono favorevoli: all'ap- 
plicazione delle onde convogliate:. hanno bassa ‘resistenza, 
sono bene isolate, e non sono soggette a cambiamenti nelle 
loro costanti; ad esclusione delle precauzioni per assicurarsi 
contro le alte tensioni, anche se soggette a forti carichi, ser- 
vono bene allo scopo. « 

L'applicazione delle onde convogliate in questo caso as- 
sume anche maggiore interesse quando si tiene contoche le linee 
ordinarie telefoniche rispondono insufficientemente alle esi- 
genze delle comunicazioni tra le centrali, vi sono difticoltà 
nel mantenerle in ordine e sono quindi di manutenzione co- 
stosa, risentono in modo notevole disturbi per induzione e 
per dispersioni con condizioni variabili atmosferiche, sono 
talvolta pericolose in caso di avarie. 

Le onde convogliate usano gli stessi conduttori di linea 
trasporto forza, le connessioni a tali linee alle estremità av- 
vengono con accoppia mento radiotelegrafico tale da assicurare : 
un efficace isolamento protettivo non solo, ma da impedire 
la trasmissione dei rumori di induzione di bassa frequenza, e 
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da costituire una sistemazione indipendente dalle condizioni 
atmosferiche. | 

Per quanto un impianto per onde convogliate richieda 
apparecchi più complicati in confronto con circuiti telefonici 
ordinari, esso consente un servizio migliore, e risulta talvolta 
di minor costo d'impianto e di minor costo di manuten- 
zione. 

In caso di rotture e di avarie delle linee le comunica- 
zioni in linea generale si possono ancora mantenere, eccetto 
che l'avaria sia tale da richiedere l'impiego di una potenza 
assai più elevata di quella normalmente usata. 

In esperienze fatte recentemente in Inghilterra, il Magg. 
Prince e Mr. Turner hanno potuto ugualmente comunicare 
usando una linea telefonica fissata ai pali di una linea tra- 
sporto forza a 20.000 volts, senza accorgersi che la linea te- 
lefonica era rotta ed a terra per circa 200 metri. In tal caso 
l'induzione sulla linea trasporto forza era apparentemente 
sufficiente a far da ponte sul tratto a terra. 

Il primo problema da esaminare in queste applicazioni 
è la connessione con le linee ad alta tensione e per quanto 
non sia possibile una pura distinzione scientifica, possiamo 
esaminare due casi: | 

Nel primo due stazioni radiotelefoniche possono avere 
le rispettive antenne vicine alle linee trasporto forza. La ra- 
diazione di tali antenne sarà più o meno diretta lungo le 
linee e si avrà quindi una portata assai più elevata che non 
nei casi normali. ° 

In un secondo caso gli apparati sono connessi diret- 
tamente alle linee per mezzo di un piccolo condensatore ed 
il circuito così formato può essere considerato come un 
circuito aperiodico di grande estensione, attraversato dal- 
l'alta frequenza, come da correnti alternate ordinarie. 

Nel primo caso occorre maggior potenza che nel se- 
condo e l'accoppiamento induttivo si esegue per mezzo di 
un filo di rame nudo di circa 200 metri di lunghezza, a qualche 
metro dalle linee. Con tale metodo si debbono vincere le 
ordinarie difficoltà che in radiotelegrafia s'incontrano per le 
comunicazioni in duplex e per i segnali di chiamata. 

Ogni stazione userà un' onda per trasmissione ed una 
per ricezione ed il sistema aereo ed i circuiti dovranno fun- 
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 zionare efficacemente con le due frequenze, pur considerando 


la linea come aperiodica. 

La potenza trasmessa alla linea per mezzo del filo pa- 
rallelo è piccola, si che occorre amplificazione rilevante al- 
l'arrivo per azionare un segnale di chiamata, così che, con 
tale sistema, occorre tenere costantemente in funzione varie 
valvole riceventi. 

La connessione diretta è più soddisfacente e pratica- 
mente converte, attraverso condensatori in serie, due fili di 
linea con le bobine di accoppiamento, in un circuito chiuso, 
aperiodico, metallico, il quale riceverà ugualmente bene qual- 
siasi frequenza, con semplificazione del problema in duplex. 
Non si avranno notevoli perdite per radiazione, non si no- 
teranno interferenze e saranno sufficienti potenze piccole. Le 
sole perdite importantl saranno rappresentate dalla sottra- 
zione di energia dei circuiti derivati. 

. Le correnti ricevute, anche quando si utilizzino po- 
tenze limitate, dopo essere rettificate da un semplice carbo- 
rundum, saranno sufficienti ad operare un segnale di 
chiamata. 

E' stato dalla Marconi studiato un relay consistente in 
un tubo elettrocapillare montato su una leggera bilancia 
sensibile atto a chiudere un determinato contatto. Con l ac- 
coppiamento diretto ci si assicura contro il pericolo che nel- 
l’altro sistema un eventuale contatto col filo parallelo possa 
produrre danni, i quali solo si potrebbero escludere con di- 
spositivi pari a quelli richiesti dallo stesso sistema ad accop- 
piamento diretto. 

Per le ragioni accennate, pur tenendo in conto l’ elevato 
prezzo dei condensatori di accoppiamento, preferiamo il si- 
stema ad accoppiamento diretto. D' altra parte è sempre bene 
per la protezione delle linee contro sovratensioni usare con- 
densatori ed introdurre, dove è permesso, una distanza spin- 
terometrica con estremo a terra. Tali condensatori di 
protezione possono essere adattati al doppio uso per wired- 
wireless e contro la sovratensione. | 

Per quanto riguarda gli apparecchi da adottare agli 
estremi delle linee, la telefonia con wired-wireless diventa 
un'applicazione dei principi noti di radiotelefonia, scelti con 
giusto giudizio tra le varie possibilità, ed in questo, più che 
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in ogni altro problema, influiscono sui risultati i piccoli det- 
tagli tecnici, adattabili al tipo di comunicazioni desiderate, al 
personale che dovrà manovrare gli apparecchi, ed al modo 
di usare gli apparecchi stessi. 

Così, ad esempio, se si vuol trasmettere con alta fre- 
quenza solo in una direzione basterà un trasmettitore radio- 
telefonico ad un estremo ed un ricevitore all’ altro estremo; 
sarà sufficiente una sola lunghezza d' onda di supporto e non 
vi saranno difficoltà per interferenze. 

Se si vorrà eseguire l'impianto in modo che sia suf- 
ficiente passare alternativamente con commutatore da tra- 
smissione a ricezione, come usualmente si fà in radiotelefonia, 
il problema sarà ugualmente semplice. Ma per servizio in 
« duplex » occorreranno due onde diverse di supporto, due 
circuiti diversi agli estremi; e se si vorranno stabilire ulte- 
riori comunicazioni contemporanee si richiederanno altre 
coppie di circuiti ancora, un'altra coppia di onde di sup- 
porto, tali da escludere interferenze, e cosi via. 

Gli esperimentatori dell: Marconi' s Wireless sono per 
ora riusciti ad ottenere una conversazione in « duplex » su una 
stessa lunghezza d' onda, cioé con i due trasmettitori sinto- 
nizzati per una stessa lunghezza d'onda. La regolazione ri- 
sulta peró assai critica ed il metodo risponde bene solo 
.allorché la sorgente di alta tensione per alimentare le valvole 
trasmettenti è pressochè costante, ciò che si ottiene con l’uso 
di accumulatori. 

In pratica non è metodo raccomandabile. | 

Consideriamo ora la scelta degli apparecchi agli estremi, 
e discutiamola. 

Stabiliamo che i circuiti radiotelefonici usati debbano 
permettere il servizio in « duplex », tra un paio soltanto di 
stazioni corrispondenti. 

Occorrerà un trasmettitore a valvola per radiotelefonia 
con ricevitore a valvola, completi di relative batterie e ge- 
neratori di corrente. | 

Per chiamare la stazione lontana si dovrà mettere il 
trasmettitore in moto si che la corrente di alta frequenza 
generata effettui la chiamata. 

La corrente all'arrivo oltrechè oscillante sarà però 
anche d' intensità troppo limitata per poter azionare diret- 
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tamente un campanello; si che dovrà essere usualmente am- 
plificata e rettificata fino ad azionare finalmente un relay 
elettromagnetico e ciò implica l’uso di valvole termo-ioniche 
continuamente in funzione per essere pronte sempre a rile- 
vare una chiamata eventuale. 

Agli sperimentatori ciò è parso un grave inconveniente, 
si che venne studiato il relay elettrocapillare già menzionato. 
atto a funzionare con correnti da uno a due microampere 
rettificate con un ordinario cristallo di carborundum, ed a 
chiudere un circuito funzionante ad intensità indipendente 
dalla forza del segnale originale. \ 

La chiamata è perciò effettuata dall’ onda supporto, e 
la selettività avviene per sintonizzazione. 

Questo metodo diretto è ritenuto più semplice e soddi- 
stacente che quello di modulare l' onda di supporto ad una 
frequenza musicale per sintonizzare poi l'apparecchio ri- 
cevente a quest'ultima frequenza, essendochè grazie. al relay 
capillare il primo risulta pienamente soddisfacente. 

La stazione ricevente alla quale arriva il segnale di 
chiamata viene posta a sua volta in funzione. Con l'adozione 
del relay, l'apparecchio microtelefonico ed il campanello di 
chiamata possono essere posti a distanza dalle stazioni ra- 
diotelefoniche propriamente dette, ad esempio nell’ ufficio 
dell’ Ingegnere dirigente, così che, staccando semplicemente 
il telefono dal gancio, si può effettuare la chiamata della sta- 
zione tontana, od anche, accoppiando l apparecchio radiote- 
lefonico ad un centralino, si possono stabilire comunicazioni 
con apparecchi telefonici lontani. | 

Supponendo ora che quattro posti lontani: A-B-CeD, 
ad esempio una centrale elettrica generatrice e tre altri punti - 
debbano essere in comunicazione tra loro, analizziamo 
brevemente il problema. | i 

Per ciascuna di queste stazioni verrà assegnata una 


determinata lunghezza d' onda fissa Aa - b - Ac - Ad, e ciascuna 


potrà trasmettere mediante adeguata regolazione con tali 
lunghezze d' onda. La stazione B potrà trasmettere con le tre 
onde 2a -2Ac-2Ad. 

Supponiamo A desideri parlare con C. Regolerà il tra- 
Smettitore per ic, e, mettendo in moto, effettuerà la chiamata 
desiderata. Una tale regolazione non si potrà però compiere 
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che presso l’ apparecchio trasmettente e non da un telefono 
lontano. Il ricevitore C segnalerà la chiamata ma non ne 
saprà la esatta provenienza, senza accordi speciali: dovrà 
dunque attendere dal suo ricevitore in azione la comunica- 
zione, dopo di che regolerà il trasmettitore per ìa ed inizierà 
le comunicazioni. Il telefono C dovrà dunque essere presso 
gli appparecchi. 


Supponiamo ancora che, mentre la sopraccennata co- 
municazione si svolge, il posto B desideri parlare con A, che 
non sa occupato. Metterà in azione ii suo trasmettitore con 
àa generando confusione e non potrà essere avvertito. B 
dovrà dunque prima sentire se A è in funzione regolando il 
suo ricevitore per ìa, e sentirà così la trasmissione di C. 


Ogni stazione dovrà quindi avere commutatori tali da 
dare tre diverse lunghezze d' onda per la ricezione e tre per 
la trasmissione. 


Nessuna stazione potrà contemporaneamente parlare 
che con una delle altre tre. 


Per tutte queste difficoltà, è dubbio che si possano ac- 
cettare tutte queste limitazioni e, considerando la delicatezza 
delle regolazioni per le comunicazioni in « duplex », le ne- 
cessità di circuiti filtri, non sembra che un tale metodo possa 
risultare consigliabile. | 


E' preferibile un sistema in cui una delle stazioni, B 
ad esempio possa considerarsi come una stazione centrale, 
mentre le altre comunicano con essa per mezzo di stazioni 
permanentemente regolate per un servizio in « duplex» con 
un'onda determinata. 


Cosi che se B sarà la centrale, avrà tre stazioni co- 
municanti rispettivamente con le corrispondenti A - C e D. 
Ciascuna di tali linee di comunicazioni corrisponderà in tal 
caso ad un'ordinaria linea telefonica e si potrà connetterle 
l’ una con l'altra per mezzo di relativi circuiti a bassa fre- 
quenza. 

Alla stazione centrale occorrerà un operatore, ma le 
comunicazioni potranno essere estese su ordinarie linee tele- 
foniche e ad altri centralini telefonici come per il caso di 
una sola coppia di stazioni, ed in caso di necessità tutte le 
stazioni potranno parlare tra loro. 
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Descrizione di una stazione telefonica Marconi per 
onde convogliate. — La stazione che descriviamo prevede il 
servizio in « dupl x », i| segnale di chiamata, la messa in 
moto automatica allo staccare del telefono dal gancio. 


Sorgente di energia. — Nelle centrali l'energia elet- 
trica non manca, ma in qualche centrale non vi è riserva in 
caso di avaria, cioè proprio quando queste stazioni servono 
di più. E’ perciò meglio provvedere all’ alta tensione per la 
corrente anodica delle valvole con un piccolo convertitore 
alimentato da una batteria indipendente a 24 volts. Con un 
rendimento del 20? , un tale convertitore può, con una cor- 
rente di 3 amps a 24 volts, fornirci i 600 volts necessari; 
può essere messo in moto chiudendo un interruttore e dispo- 
sitivi silenziatori daranno la corrente di alta tensione quale 
ci necessita. 


Relais. — Due relais telefonici ordinari rispondono alla 
necessità. Il primo ha un paio di contatti per segnale di 
chiamata, ed aziona il campanello relativo. L'altro, con due 
serie di contatti, è azionato staccando dal suo supporto il ri- 
cevitore. La prima coppia di contatti sconnette e ripristina 
i circuiti di chiamata, mentre la seconda coppia aziona un. 
tipo di relay più pesante il quale accende il filamento della 
valvola e mette in moto il convertitore. 


Circuiti telefonici a bassa frequenza. — Questi circuiti, 
come abbiamo indicato, influiscono sulla scelta generale dei 
dispositivi; supporremo per ora che essi siano applicati ad una 
stazione telefonica wired-wireless per servizio in «duplex ». 

Il microfono ed il telefono possono essere separati o 
riuniti in un apparecchio microtelefonico; nel secondo caso 
si potrà estendere il servizio a posti distinti o ad un cen- 
tralino. 

In una stazione radiotelefonica ordinaria. nella quale 
chi parla è davanti agli apparecchi, si usa il microfono indi- 
pendente e connesso direttamente al suo trasformatnre, te- ' 
nendo la cuffia telefonica direttamente accoppiata al ricevi- 
tore. Si ha cosi maggior rendimento ma per poter comunicare 
da un luogo staccato dalla stazione occorrerebbero 4 fili, e 
non si potrebbe effettuare il collegamento con un centralino 
senza l'uso di apparati sussidiari. 
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Normalmente una posta telefonica é connessa alla sua 
centrale con due fili soltanto sui quali finiscono le correnti 
che fanno capo allo stesso avvolgimento del trastormatore 
+ della bobina d' induzione. 
| Si ritiene vantaggioso l' usare, senza altri apparati, gli 
apparecchi telefonici ordinari, adottando perció una modula- 
zione rispendente a quella ottenuta con i soliti microfoni, 

E' stato perció necessario adottare un nuovo circuito 
per la modulazione. 


Czrcuito alta frequen sa. — I circuiti d'alta frequenza 
adottati nel servizio in duplex in queste stazioni servono ad 
eliminare ogni effetto del trasmettitore vicino sul ricevitore, 
pur essendo ricevitore e trasmettitore accoppiati alla linea. 

L' avvolgimento di linea è accoppiato sia al ricevitore 
che al trasmettitore ed è avvolgimento aperiodico. 

I segnali in arrivo dalla stazione lontana che attraver- 
sano l'avvolgimento di linea avranno lunghezza d' onda AR e 
troveranno, pronto a riceverle, il circuito sintonizzato al quale 
trasferiranno l'oscillazione attraverso all accoppiamento 
lasco. 

Si avrà così il funzionamento in « duplex ». 

In questo sistema la corrente sull'avvolgimento di linea 
e quella impressa alla linea saranno essenzialmente correnti 
di A F in un circuito aperiodico chiuso di grande esten- 
sione, essendo la bobina d' accoppiamento connessa alla linea, 
cioé a due fili qualsiasi delle linee di trasporto forza, attra- 
verso a condensatori capaci di reggere alla tensione di linea 
e delle capacità di circa 0.002 microfarad. Tali condensatori, 
completati da spinterometri di sicurezza con centro a terra, 
da valvole fusibili sottilissime, da interruttori e da. impedenze, 


costituiscono un assieme perfettamente sicuro. Anche l'av- 
volgimento di linea è contenuto in un tubo fortemente iso-. 


lato ed é inoltre protetto da scaricatori di sicurezza. 


Dispositivo di chiamata. — E’ fondato sul relay ca- 
pillare, il quale consiste in un tubo chiuso capillare conte- 
nente una colonna di mercurio in soluzione acida diluita, 
muoventesi per effetto della oorrente, Il tubo è montato sul- 
l albero di una bilancia. L'inclinarsi di questo stabilisce il 
contatto fra due dischi di platino ed aziona un campanello. 
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Un circuito speciale è associato al relay e serve per 
la regolazione e per la prova. 

Le oscillazioni provenienti dal jigger ricevente sono 
rettificate dal circuito di carborunduin in modo da stabilire 
nel tubo una corrente unidirezionale ed il cristallo è perma- 
nentemente in parallelo con la griglia della prima valvola 
ricevente. Il circuito contenente il tubo di mercurio non è 
completamente metallico, ma è interrotto da un largo con- 
densatore in carta e la corrente rettificata che aziona il tubo 
carica le sue armature. Quando la forza controelettromo- 
trice eguaglia quella del segnale, cessa il movimento, pro- 
teggendo in tal modo il relay, e la carica accumulata e 
usata per riportare la colonna di mercurio alla posizione 
primitiva. 

Più grande è la capacità del condensatore e più no- 
tevole è il movimento della colonna di mercurio per una 
data tensione. 

Il relay è istantaneamente riportato in posizione al ri- 
spondere della chiamata. | 

I contatti del relay non azionano la suoneria diretta- 
mente, ma sono shuntati da un altro circuito ed azionano un 
relay telefonico provocando la chiusura del circuito a 24 
volts. In tali condizioni 1 contatti del relay mai sono rimasti 
attaccati, anche in servizio prolungato. 

Una stazione come quella descritta. con je: relative 
connessioni alle linee di alta tensione, col generatore e con 
le batterie, rappresenta una stazione tipo la quale potrebbe 
comunicare con una stazione perfettamente uguale, ed una 
volta regolata non richiederebbe altre cure. | 

Per intercomunicare tra varie stazioni, secondo quanto 
abbiamo detto, una stazione centrale dovrebbe essere equi- 
paggiata con altrettante unità per quante sono le stazioni 
corrispondenti ed, in tale stazione, la telefonia a bassa fre- 
quenza sarebbe collegata ad un piccolo centralino ordinario 
col quale si eseguirebbero tutte le operazioni di chiamata, 
di collegamenti, come in telefonia ordinaria, nel modo se- 
guente: 

Supposto che A desideri parlare con B, A solleva il 
ricevitore ed automaticamente mette il suo trasmettitore in 
azione. La corrente di A. F. lanciata sulla linea e rettificata 
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al centralino per operare un segnale di chiamata corrispon- 
. dente alla stazione A, ed azionare un campanello. 

L'operatore inserisce la spina del jack sotto l'indica- 
tore À, econ ció, automaticamente: 

— interrompe l'indicatore di chiamata che ritorna 
pronto a funzionare; | 
— mette in moto il trasmettitore del centralino; 

— connette il suo telefono alli stazione wired-wireless. 

. La stazione A e l operatore del centralino sono così 
in corrispondenza ed A da il distintivo della comunicazione 
che desidera ad esempio B, 

Allora l operatore ritira la spina dal suo jack telefonico 
e l’ inserisce nel jack collegato con la stazione B. In tal modo 
automaticamente mette in moto il complesso che, nel cen- 
tralino, corrisponde con B ed effettua la chiamata a B. 

Quando B solleva il ricevitore per rispondere, mette in 
moto il suo generatore, esclude la suoneria, ed À e B re- 
stano in comunicazione. A conversazione finita, ponendo i 
ricevitori sui relativi sostegni tutto ritorna allo stato di ri- 
poso. Ciò è importante, poichè altrimenti l operatore al cen- 
tralino potrebbe ritardare nel levare le spine ed i dispositivi 
di chiamata di À e B che continuerebbero a suonare, dando 
luogo a false chiamate. | 

ll ripristinare ogni cosa, aziona anche al centralino un 
indicatore di fine conversazione ed un campanello che suonerà 
finchè l' operatore non avrà rimosse le spine dai jack. 

Al centralino ogni stazione ha così due indicatori: uno 
di chiamata, uno di fine conversazione ed un jack. 

Per chiamare una stazione si inserisce la spina nel 
jack corrispondente e per lasciarla libera si ritira la spina dal 
jack. | 

L'operatore potrà seguire ed intervenire nella conver- 
sazione ed in caso di una chiamata d’ urgenza, collettiva, 
potrà unire simultaneamente tutte le stazioni. 

In conclusione, l'impianto testé descritto non è un 
tentativo per trattare il soggetto da un punto di vista pura- 
mente teorico, ma indica come si debba in pratica ap- 
plicare. 

I principi fondamentali sui quali questa pratica è ba- 
sata, non sono nuovi o difficili, ma tuttavia, per ottenere da 
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essi un sistema completo di comunicazioni adatte per l'uso 
su linee di trasporto forza, con tutte le facilitazioni date da 
una linea telefonica ordinaria, evitando posa di linee, diffi- 
coltà di manutenzione, pericoli di ‘interruzioni, ecc., non è 
facile compito. 

Gli autori ritengono che il metodo descritto sia, fino 
ad oggi, il migliore suggerito dalle esperienze. 
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Tho Marconi International Marino Communication Company Limito 


Avviso ai possessori di azioni al portatore 


Dal 16 corr. sarà pagabile - | 

| Alle Azioni Preferensiali Partecipanti Cumulative 7°/ un 

Wividendo finale del 5 |, per U Esercizio 1921, pari a uno scellino 

þer azione, meno la tassa di scellini sei per ogni sterlina pagata. 

Importo netto: pence otto e 4/10 di pence per azione. Cedola N. 23. 

Alle Azioni Ordinarie un dividendo finale del 10°/,, pari 

a 2 scellini per azione meno la tassa di scellini 6 per ogni sterlina 

Pagata. Importo netto 1 scellino, 4 pence e 8/10° di pence per azione. 

Cedola N. 22. 

Incaricato di tale pagamento in Italia, al cambio del giorno, e il 

BANCO DI ROMA, Sede di Roma e Filiali. 


Per ordine del Consiglio di Amministrazione 

| A. OGLE (Segretario) 

Marconi House, Strand - Londra W. C. 2 
& Settembre 1922 | 


Il Congresso di Savona per la pesca 


S. Molinelli 


dda oc Pea e a 


Il Congresso per la pesca, tenutosi a Savona il 19 set- 
tembre, non è stato altro che un nuovo, ulteriore, ed inutile 
convegno accedemico; uno di quei soliti che abbiamo avuto 
prolissamente ripetuti, in breve volgere di tempo, con quel 
costrutto che i vari interessati ben sanno. - 

Con tutto il rispetto alle egregie persone che inter- 
vennero al Convegno di Savona — la maggior parte dei 
quali sono sempre le stesse personalità figurative intervenute 
ai convegni precedenti — mi domando, ancora una volta, 
qual benefizio pratico si può attendere dal Congresso savo- 
nese, nel quale si son fatto parecchi discorsi, ripetendo le solite 
argomentazioni su quello che in Italia, per la pesca, ‘non si 
e mai fatto, su quello che si dovrebbe fare e su quanto il 
Governo ha sempre promesso, senza mai mantenere. 

Una giornata di Congresso, diciamo cosi, occupata nel 
ricevimento di autorità, nei soliti convenevoli, nei discorsi di, 
prammatica ecc. ecc. Un buon numero, come al solito, di 
distinti avvocati, di alcuni ingegneri, di medici, di ragionieri 
e.. quattro gatti analfabeti, o quasi, che rappresentavano, 
legittimamente del resto, la vera classe dei pescatori, di 
qualche minuscola zona peschereccia della riviera. | 

Molte adesioni di deputati provinciali, di deputati po- 
litici, di sindaci — i quali, anzichè sentirsi in. vena di par- 
tecipare al convegno per portarvi il sussidio della loro 
competenza in materia — se ne hanno —  preferiscono non 
rinunziare ai placidi ozi delle vigne settembrine, limitandosi 
ai voti platonici trasmessi a relativa distanza. 
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In quel Congresso, però, si ebbe a sentire, come 
sempre, la alata parola dell'avvocato Eugenio Chiappe che 
riferì esaurientemente in merito alla nuova Legge sulla 
Pesca. L’ orazione fu bella, ma non nuova. 


E' un argomento già troppo trattato in altri recenti 
convegni e discusso su parecchie riviste e giornali. L'as- 
semblea votó si dice — un ordine del giorno di plauso agli 
intenti informatori di detta legze ma — guardate che fe- 
nomeno — di completa opposizione agli obblighi della ma- 
tricola, ‘all arruolamente e alla assicurazione per la pesca 
costiera ecc. e nell' ordine del giorno stesso si giunse perfino 
ad avvisare al pericolo che, la nuova Legge, crei una no- 
vella burocrazia pletorica, dannosa ai pescatori ed. al 
Paese. | 

Questa filippica ostile, nel Congresso -di Savona, è 
stata passata per un Ordine del giorno di plauso /.... 

Poi ci fu chi parlò sull’ opportunità di facililare l ap- 
plicazione dei motori per le imbarcazioni dà pesca, invitando 
il Governo ad annullare le circolari emanate al riguardo, che 
pongono gravi ostacoli ai pescatori, non tenendo conto delle 
concessioni già date. Infine, come al solito, si parlò della 
questione amare, cioè della cosidetta pesca luminosa, pro- 
blema sul quale da non poco tempo si dibatte una polemica 
che non accenna a risoluzione alcuna, perchè il giudizio au- 
torevole, veramente scientifico ed inconfutabiie, non è stato 
ancora espresso dai veri competenti. 


Dopo questo Congresso, mi convinco una volta più 
che tali convegni lasciano il tempo che trovano. 


Il Governo istituì un Zspettorato Superiore per la 
Pesca. Questo Ente, a capo del quale sta un illustre Biologo 
quale è il Prof. Brunelli, deve assumere ed esplicare energi- 
camente, autonomicamente le sue funzioni, con mezzi finan- 
ziari adeguati e con funzionari veramente tecnici. Si dia 
tregua a questa corgressomaita e si intensifichi un lavoro 
serio, fattivo, ininterrotto, dell’ Ente anzicitato e allorquando 
questo sarà giunto ad attuare quanto è previsto e proposto 
nella nuova Legge Marzo 1921, se ne avvertirà il bisogno, si 
indica un grande e vero Congresso Nazionale, con il con- 
corso dei legittimi interessati all’ industria della pesca. 
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| All' estero, i governi cui stà veramente a cuore l’ incre- 
mento della pesca, non si limitano alle ridicole, effimere, 
facilitazioni di un ribasso ferroviario del 15 o 20°; ma stan- 
ziano dei fondi per richiamare il concorso e l'intervento 
dei veri pescatori, tecnici e competenti, onde permetter loro 
di partecipare ai convegni in cui si discutono i loro interessi, 
che sono poi d'interesse generale della Nazione. 

I Congressi per la pesca debbono essere tenuti, quando 
e impellente il bisogno, dagli industriali e dai lavoratori della 
pesca. Vi potranno assistere dei dilettanti, degli studiosi, dei 
simpatizzanti, di questa grande vitale industria, ma il compito 
precipuo, doveroso, spetta a quei competenti preposti alla 
funzione dell' Ente esplicitamente costituito. 

Altrimenti, non si stancherà di ripeterlo, questo successo 
di piccoli convegni, che lasciano il tempo che trovano, come 
quest’ ultimo di Savona, non raggiungerà altro fine che quello 
di soddisfare delle piccole ambizioncelle e di demoralizzare la 
grande classe dei pescatori, stanca di essere turlupinata. 
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LA VOCE DEL POPOLO 


GIORNALE POLITICO QUOTIDIANO 
FIUME - Via Maylender, 6 - FIUME 


NOT 


SuicoanoA 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Polemica Marconi-Governo. -- Nel numero del 15 Ottobre della 
Rivista +: Audion» leggiamo sotto il titolo Polemica « Marconi »-Go- 
verno una risposta data dal Sottosegretario di Stato alle Poste e Te- 
legrafi il 30 Aprile 1922 ad una interrogazione rivolta al, Ministero 
delle PP. e TT. da un deputato di cui si ignorano le generalità. 

Tra le varie asserzioni sulla cui realtà molto vi sarebbe a dire, 
si legge la seguente: 

< A questo Ministero non è mai pervenuta alcuna proposta da 
« Marconi di mettere gratuitamente a disposizione dello Stato, durante 
« la guerra, una grande stazione per la divulgazione delle notizie ita- 
« liane all'estero. Questo Ministero, anzi, non fu mai interpellato a 
| «questo riguardo neppure dal Sottosegretario per la propaganda al- 
« Estero ». 

Siccome l'asserzione di non esser mai giunta offerta alcuna per 
parte del Senatore Marconi al Ministero delle PP. e TT. a'quel ri- 
guardo e di non essere mai stata dal Sottosegretario per la propa- 
ganda all'Estero comunicata al predetto Ministero tale offerta, 
potrebbe. a ragione, ingenerare convincimenti contrari alla realtà delle 
cose, pubblichiamo la seguente lettera del « Sottosegretario di Stato 
per la propaganda » recentemente ricevuta dal Mse Solari: 


Perugia, 27 Agosto 1922. 
Egregio Marchese, 


Ricordo perfettamente la patriottica e generosa offerta di Mar- 
coni, il quale essendo io sotto-segretario di Stato, propose di insti- 
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tuire una stazione radiotelegrafica per la diffusione delle notizie della 
nostra guerra. 
Ho anche presente che Marconi visitò meco vari locali all'ultimo 
piano di Palazzo Braschi per trovarne uno adatto per tale stazione. 
L'impianto non venne poi eseguito, ma per ragioni indipen- 
denti da Marconi, il quale, aache in tale circostanza, dette prova 
della sua generosa attività a vantaggio del Paese in guerra. 
Questo son lieto di confermare a Lei, autorissando, ben s'in- 
tende, a fare della presente dichiarazione il migliore uso che crede. 
Con cordiali saluti. 
Suo 
F.to A. Gallenga 


il che dimostra che il Senatore Marconi, come al solito, aveve messo 
sé stesso a disposizione della Patria e non fu colpa sua se la Patria 
non nè accettò i servigi. 


Stazioni r. t attorno al polo. — Il prof. V. Bjerknes, il ben noto 
meteorologista norvegese, ed i suoi collaboratori desiderano stabilire 
una catena di stazioni radiotelegrafiche attorno al polo, dalle osser- 
vazioni delle quali si possano riconoscere i percorsi seguiti dalle 
corrente polare e contemporaneamente le correnti aeree che vanno in 
direzione opposta ad essa. 

Questa catena di stazioni è attualmente in corso di sistemazione. 
Un osservatorio, e varie stazioni meteorologiche allo Spitzberg che 
hanno già furizionato per qualche tempo, costituiscono il primo anello 
della catena. Recentemente, grazie all’ iniziativa di un ingegnere nor- 
vegese Hagbard Ekerold di Bergen è stato formato il secondoanello. 
H primo agosto 1921 Ekerold, accompagnato da scienziati della Uni- 
versità di Cambridge parti dalla Norvegia per l'isola di Jan Mayen, 
un centinaio di miglia al di là dell! Islanda. 

Dopo grandi difficoltà Ekerold ed i suoi compagni riuscirono a 
stabilire una stazione meteorologica ed una installazione radiotcle- 
grafica in quest'isola ed il.primo messaggio fu trasmesso in Norvegia 
il 9 settembre. In autunno l' osservatorio fu demolito da un terribile 
uragano ed ogni comunicazione fu temporaneamente sospesa. Prima 
del disastro l anemometro registrava una velocità nel vento di 600 
miglia all'ora. Dal giorno 19 ottobre la stazione fu riattata e da allora 
sono prese osservazioni e trasmesse regolarmente sei volte al giorno 
al servizio meteorologico ncrvegese. | 
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In diverse occasioni le notizie di fan Mayen hanno evitato gravi 
danni al naviglio norvegese, annunciando l avvicinarsi di tem- 
peste. ` 

Il Sig. Ekerold ha recentemente iniziato le pratiche per stabilire 
il terzo anello della catena proponendo alle autorità inglesi di stabi- 
lire la nuova stazione nell' isola di Baffin alla punta, nello stretto di 
Davis, più vicina alla Groenlandia occidentale, ad una distanza da 
1000 a 1300 miglia dai posti meteorologici di Jan Mayen, Islanda e 
Terra Nova. Il prof. Bjerknes approva il progetto ed il dott. Nansen 
ritiene che le osservazioni barometriche all'Isola di Baffin saranno 
della più grande importanza nella predizione della rotta di ghiacci 
nell'Atlantico Nord la quale pare dipenda in grande misura dai venti 
prevalenti nella baia di Baffin e lungo la costa del Labrador. 

L'Isola di Battin è territorio canadese ed il Sig. Ekerold è già 
giunto a buon punto nelle sue pratiche per interessare il Governo 
inglese nella nuova impresa. 


Radiotelegrafia in sostituzione di cavi. — Alla fine dello scorso lu- 
glio, come abbiamo notificato nel precedente fascicolo, i ribelli irlandesi 
danneggiarono gravemente la stazione radiotelegrafica di Clifden. Ai 


‘primi di agosto essi si sono impadroniti della stazione dei cavi transa- 


tlantici della Western Union Cable Company a Valenza (Irlanda) e della 
stazione dei cavi della Commercial Cable Company a Waterville. In 
ogni caso cinque cavi hanno cessato di funzionare. 

La Commercial Cable Company non ha altre linee a traverso | 
l'Atlantico. 

La Western Union ha ridotto il suo traffico transatlantico ai tre 
cavi che approdano a Penzance. 

la Commercial Cables non può più accettare alcun messaggio 
né a Londra nè a New York. 

D' altra parte le richieste di comunicazione alla Western Union 
sono al disopra del normale mentre la capacità di funzionamento di 
tale Compagnia è ridotta del 40".,. 

La telegrafia senza filo ha sostituito i cavi. 

La stazione di Carnarvon smaltisce una enorme quantità del 
traffico diretto agli Stati Uniti; il Canadà, che prima era servito dalla 
stazione di Clifden, è ora in comunicazione con l’ Inghilterra mediante 
la stazione di Ongar nell' Essex. Questa stazione, che in oripine era 
stata destinata a comunicare con la Francia, Svizzera e Spagna, fun- 
ziona perfettamente col Canada. 
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Il Post Oftice per suo conto aiuta allo smaltimento del traffico 
per « via radio » mediante la stazione imperiale di Leafield, la quale 
invia giornalmente più di 12.000 parole in America. i 

La « Chicago Tribune » ed il « New York: Times » hanno instal- 
lato per loro conto una stazione ricevente a Halifax, da dove le no- 
tizie vengono telegrafate a destinazione. 

Secondo notizie da giornali inglesi il IBagosto la stazione radio- 
telegrafica di Clifden è stata riattivata; di conseguenza, con tale au- 
mento di mezzi di comunicazione, gli scambi tra l'inghilterra e 
l'America del Nord procedono in modo molto soddisfacente, malgrado 
la inutilizzazione di quei cavi. 

I ribelli irlandesi hanno reso un grande servizio alla radiotele- 
grafia, dimostrando coi fatti che essa non è soltanto un ausiliario del 
cavo, ma lo può sostituire e con vantaggio. | 


* 


Varie. — Il Governo Portoghese è stato autorizzato a firmare un 
contratto con la Marconi's Wireless mediante il quale essa ha il di- 
ritto esclusivo durante il periodo di 40 anni, di stabilire stazioni 
radiotelegrafiche a Lisbona, a Madera nelle Colonie Portoghesi 
dell'Africa e nelle Isole Azzorre. 


- Il servizio telegrafico Svedese ha fatto un contratto con la 
Radio Corporation of America per l'acquisto da essa al prezzo di 
dollari 43200 di apparati radiotelegrafici per l equipaggiamento di 
una stazione che sta per sorgere sulla costa Occidentale della 
Svezia. 

La Svezia comincia ad essere indipendente dalla Telefunken. 

La radiostazione consisterà di una trasmettente e di una rice- 
vente che dovranno essere pronte entrambe nell'anno 1923. Per varie 
ragioni VAmministrazione non osava scegliere un sistema radiotele- 
gralico che non fosse stito ancora esperimentato per lungo tempo e 
con buoni risultati nel traffico commerciale permanente. 


— La Compagnia Marconi ed il Post Office stanno sperimen- 
tando una speciale macchina scrivente per ricezione e trasmissione 
di messaggi radiotelegrafici chiamata dagli inglesi « teletype », la quale 
permette la segretezza dei messaggi. 

Questa macchina è fornita di un meccanismo che può permet- 
tere un linguaggio convenzionale di 120 differenti combinazioni. 


— Alla annuale assemblea della Marconi' s Wireless Telegraph | 


NOTE E COMMENTI 243 


Co. Ltd, il Senatore Marconi ha annunciato che, per le dirette comu- 
nicazioni tra l' Inghilterra e l'Australia, la Compagnia radiotelegrafica 
australiana sta innalzando colà una radiostazione che avrà la potenza 
di 1.000 Kw. e che una stazione di similare potenza verrà eretta in 
Inghilterra dalla Marconi's Wireless. | 


— lH Post Master General ha sanzionato la licenza di un dispo- 
sitivo trasmettente a scopo sperimentale negli uffici del « Leicester 
Mercury ». 


— La tariffa proposta dalla Compagnia Marconi per le comuni- 
cazioni dirette fra la Gran Bretagna ed il Sud Africa è di Is. 4d. per 
ogni parola a tariffa intera; 8d. per traffico governativo e 2! d. per 
parola di stampa. 


— La Società geografica d'Inghilterra ha preso sotto la sua pro- 
tezione la stazione radiotelegrafica che, per pubblica sottoscrizione in 
Sud Africa, fu consegnata ad un Pastore che, volontariamente, si è 
esiliato nella perduta Isola di Tristan da Cunha. II motivo di tale in- 
teressamento sta nel fatto che quella stazione radiotelegrafica può 
servire, finchè non vi siano in funzione tutte le progettate ultrapo- 
tenti stazioni, come trait d'union fra le stazioni del Sud Africa e 
quelle del Sud America. i 


— Nella prossima esposizione internazionale radiotelegratica che 
sta per inaugurarsi a Londra (Central Hall, Westminster) una delle 
cose che piü attireranno l'attenzione sarà un sottomarino manovrato 
completamente niediante le onde herziane. 


— Come l' Inghilterra ha avvolto tutto il mondo mediante i suoi 
cavi, la Francia, volendo rendersi indipendente dai cavi sottomarini, 
sta per avvolgere il mondo mediante radiostazioni. | 

Esistono tre radiostazioni francesi nell'Africa del Nord. Una sta- 
zione potente per il Marocco è progettata a Rabat. Altre stazioni 


sono ora in costruzione a Bamako (Africa dell'Ovest francese) ed a 


Brazaville. Altra stazione sarà tra breve pronta ad Antananarivo 
(Madagascar). | | 

Dal 7 agosto esiste un traffico diretto fra la stazione di Bor- 
deaux e quella di Saigon (Indochina che permette alla Francia di in- 
viare telegrammi direttamente in Asia a una tariffa molto: piü bassa 
di quella dei cavi inglesi. Le trasmissioni radiotelegrafiche ‘battono i 


‘cavi nel rapporto da 3 a 5, ed anche qualche volta ad 8, a causa delle 
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stazioni intermedie che il cavo tocca prima di giungere a Saigon. La 
stazione di Saigon sarà completamente in ordine fra pochi giorni e 
servirà ancora come stazione-relais tra la Francia e le stazioni di 
Noumea (Nuova Caledonia) e Papette (Tahiti). 


wua AVIAZIONE se. 


L'aviazione coloniale. — Gli avveniementi politici di questi ultimi 
. tempi nelle Colonie francesi, inglesi e italiane hanno determinato un 
nuovo fattore di tattica e di difesa nella. potenzialità della nuova 
arma aerea, la quale si è dimostrata strumento prezioso, se non quasi 
indispensabile, per assicurare la tranquillità delle Colonie dalle solite 
bande armate dei ribelli. 

Ma l'aviazione, che nella vita civile ha largo impiego e diverse 
applicazioni, è divenuta nell'ambiente coloniale anche valido elemento 
politico, oltre che militare, in quanto é un contributo nuovo di at- 
tività nel campo economico-commerciale come mezzo rapido di co- 
municazione. Questo ha dimostrato la pratica nelle colonie francesi 
ed inglesi ove i rispettivi governi, seguendo l'impulso di un programma 
aviatorio nazionale, hanno considerato l'aviazione come uno dei fat- 
tori coloniali di grande valore. Si è giustamente compreso che in una 
Colonia, priva o ben scarsa di mezzi normali di comunicazioni, l'avia- 
‘zione può rendere ottimi vantaggi sostituendosi alle carovane, le 
quali, per effettuare un viaggio da un centro all'altro impiegano un 
enorme tempo, mentre l'aeroplano in poche ore di volo puó congiun- 


gere centri separati da diverse centinaia di chilometri e nel frattempo 


compiere opera proficua di esplorazione nelle diverse zone. Poiché 
oggigiorno — qualunque fosse la tranquillità — il problema militare 
coloniale è concentrato nel lato esplorazione, l'unico che possa per- 
mettere di valutare la situazione e di rispondere prontamente a gli 
eventuali attacchi. A questo compito ha risposto sempre e colla mas- 
sima precisione, il mezzo aereo, il quale si è particolarmente distinto 
anche recentemente negli avvenimenti libici, avvenimenti che, se non 
hanno avuto fatali ripercussioni, lo si deve appunto all’ aviazione. 
Difatti gli apparecchi Caproni oltre al loro impiego normale come 
apparecchi di bombardamento, hanno effettuato ottimi servizi civili 


trasportando in volo intere famiglie di arabi della zona di Azizia .mi- 
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nacciata dall’ isolamento e moltissima truppa di rinforzo tutto ciò 
con la più completà normalità, in brevissimo tempo e senza il mi- 
nimo incidente. o | 

Nelle Colonie francesi l'aviazione è stata organizzata in grande 
stile, con diversi dislocamenti di squadriglie e di sezioni, oltre a 
campi di fortuna e di approdo nelle regioni più lontane. 

Quotidianamente si compiono voli di esplorazione in tutte le zone 
e nel frattempo si compie il servizio postale tra i diversi centri: 
eguale azione è sviluppata nelle colonie inglesi. 

In Eritrea e nella Somalia esistevano da qualche anno due 
squadriglie di aeroplani che hanno svolto in quelle colonie, non ostante 
diverse difficoltà e la misera organizzazione, un' ottima e proficua at- 
tività, ma in questi ultimi tempi il nostro Governo coloniale le ha 
soppresse. Mentre tutte le nazioni, seguendo la realtà pratica ed in- 
contestabile, cercano di portare alla massima efficienza l organiz- 
zazione aeronautica coloniale, in Italia si giunge persino a sopprimere 
due piccole unità aeree che rappresentano la più potente e sicura 
arma di oftesa e di difesa. 

Una quasi eguale tattica si era usata nci confronti delle nostre 
unità aeree della Libia, la cui opera fattiva è stata da tutti magnifi- 
cata, senonchè gli ultimi avvenimenti hanno fatto cambiare il parere 
del governo locale che si è indirizzato poi verso un ottimo programma 
aviatorio. Programma purtroppo di intenzioni poichè la sua realiz- 
zazione importa necessità di maggiori bilanci, che il bilancio delle 
colonie non consente e che il Ministero del Tesoro non concede. 

La Libia per la sua situazione generale e per la sua consistenza 
commerciale si presta molto per uno sfruttamento aviatorio, purchè 
sia organizzato bene e con i dovuti mezzi, e noi abbiamo tutto lin- 
teresse di facilitare questo programma aviatorio in quanto si -indiriz- 
zerebbe ai nostri porti di Tripoli e Bengasi quel traffico che oggi 
devia necessariamente per la Tunisia da una parte e per l Ègitto 
dall’ altra. Su questo traflico è tutta concentrata la vitalità delle tribù 
arabe dei beduini e dei berberi, i quali domani sarebbero portati per 
ragioni naturali verso le nostre zone e si giungcrebbe così all’ impo- 
stazione di una vita normale di lavoro e di pace nelle nostre co- 
lonie. 

L'aviazione è poi un mezzo persuasivo per quelle tribù, della 
quale esse riconoscono tutta la forza e la potenzialità: con tale pro- 
tezione le tribü dissidenti e minacciate dai ribelli e dai rivoltosi ri- 
tornerebbero alle loro sedi e al loro lavoro con serena tranquillità. 
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La realtà ha chiamato sulla giusta via l'azione governativa di 
diversi Stati, auguriamoci che anche l'Italia, per. la difesa dei suoi 
interessi e dei suoi territori, non tardi a rimettersi sul giusto cam- 
mino e garantire alle sue colonie le ali possenti della pace e del 
lavoro ( Tribuna coloniale ). 


, Sul voio senza motore. — Sui sistemi costruttivi degli apparecchi 
per il volo senza motore le tendenze sono diverse e riesce difficile 
precisare quale sia la prevalente in quanto che le esperienze sino ad 
oggi compiute sono state realizzate con apparecchi diversi tra di loro 
e talvolta anche assai lontani come concezione. 

Alcuni sostengono che l'apparecchio deve essere leggero, altri 
asseriscono e dimostrano che la pesantezza della costruzione non in- 
fluisce in modo diretto sul volo. Senza motore si sono sollevati nel- 
l'aria apparecchi che oltrepassavano di poco i dieci chilogrammi come 
apparecchi del peso attorno al quintale. I metodi d’ utilizzazione del- 
l'energia del vento hanno dimostrato che la possibilità del volo se è 
comune con leggerissimi « planeurs » non é esclusa con apparecchi 
pesanti. La pesantezza risultò sfruttabile. 

Nel volo senza motore è prevalso l'istinto d' imitare il volo degli 
uccelli benchè l elasticità e flessibilità di un'ala artificiale non potrà 
mai egugliare in effetti l ala naturale, la cui flessibilità plastica offre 
una variazione uniforme e che rapidamente si adatta ad ogni condi- 
zione di volo e di vento. 

Alcuni ideatori di apparecchi del genere hanno ottenuta la va- 
riabilità dell' incidenza colla stessa ala portante che può girare per un 
certo settore attorno al proprio asse (Lossl e Finsterwade) altri invece 
adottano la torsione o « gauchissement » come Harth e Messerschuntt 
ed altri ancora hanno attuate costruzioni con ali rigide. 

Come organi direttivi esistono apparecchi con timoni di pro- 
fondità e direzione, altri col solo protondeur ed infine apparecchi che 
pur essendo privi di organi di direzione propriamente definibili, si 
valgono dell'incidenza variabile dell'ala girante in un determinato 
settore .del proprio asse. 

Come si può constatare il campo è vasto quanto mai. 

Il Congresso sperimentale francese che ha raccolto oltre qua- 
ranta iscrizioni, avrebbe certamente presentato una varietà di costru- 
zioni per il volo senza motore; ma solo una diecina di apparecchi 
sono stati finiti in tempo..In prevalenza gli apparecchi iscritti erano 
monoplani, diversi biplani ed anche qualche triplano. Degno di rimarco 
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un apparecchio da tourismo della casa Farman ed a cui è stato tolto 
il motore, ha eseguite belle esperienze sostenendosi per oltre cinque 
minuti. ll concorso francese si è svolto sul pendio della collina di 
Combegrasse nelle vicinanze di Clermond Ferrand c gli apparecchi 
trascinati con dei trattori alla sommità della collinetta iniziavano poi 
la corsa sul pendio della china e raggiunta la sufficiente velocità si 
staccavano dal suolo iniziando il volo librato sul terreno « decrescente ». 

Altri tipi sptovvisti di carrello, venivano lanciati coll'aiuto di 
tiranti caoutchouc ‘sandows) tesi da quattro persone e che impri- 
mono all’ apparecchio lo slancio iniziale perche la macchina si stacchi 
dal suolo. 

La Aeronautical Engineering Society del Nord America ha in- 
fatti presentato al Congresso francese un apparecchio che lanciato con 
tale sistema si è poi sostenuto nell'aria per qualche minuto. 

Uno svizzero, Francesco Chardon, partecipò con un planeur bi- 
plano di sua costruzione; il peso dell'apparecchio è di appena 12 
kg. e !, e superò parecchie volte il minuto di volo. 

ll francese Douchy su apparecchio Henry Potez è riuscito a 
tener l'aria per oltre nove minuti. 

Tali sono gli apparecchi che meglio hanno figurato al Congresso 
francese che è durato quindici giorni. 

Nelle gare tenutesi a Gersfeld, in Germania, dei 53 apparecchi 


presentatisi la grandissima parte non riuscì a superare la media di 


5-10 minuti di volo, ormai acquisita per qualunque apparecchio di 
costruzione normale. Due apparecchi invece, quello del gruppo uni- 
versitario di Hannover e quello del gruppo universitario di Darm- 
stadt, si staccarono decisamente, per potenzialità e sicurezza, dagli 
altri. Il primo, il cosidetto « Vampiro » riuscì il 24 agosto a volare per 
tre ore e sei minuti consecutivi, raggiungendo una quota di 300 metri 
superiore al punto di partenza; il secondo, col pilota Hackmack, com- 
pì lo stesso giorno il suo primo volo, rimanendo in aria un'ora e 
trenta minuti consecutivi. | 


Impiego dell'aviazione a scopi scientifici al Marocco. - L' viazione 
militare francese. dislocata al Marocco, non limita la sua attività a 
scopi bellici, ma assolve anche precisi servizi di indole scientfica, ed 
i risultati raggiunti in questi ultimi tempi sono considerevoli. 
| L'aviazione militare, è in stretto e costante collevamento col 
servizio geografico del Protettorato, ha fornito a questo 7000 fo- 


tografie, frutto di ricognizioni aeree. - 
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ll Servizio geogratico non possedeva rilievo alcuno delle pendici 
sud del massiccio dei Beni-Quarain ed i rilievi fotografici hanno per- 
messo la compilazione di carte del massiccio situato in regione dis- 
sidente e dove erano impossibili le operazioni di triangolazione. l 
nitidi clichés ottenuti hanno permesso di compilare una carta dove 
l'esattezza faciliterà enormemente le operazione militari future. 

l'aviazione partecipa attualmente allo studio del tracciato della 
ferrovia normale che dovrà collegare Oued-Zem, futuro centro di 
sfruttamento dei fostati di Casablanca. 

Un altro valido aiuto ha recato l'aviazione all'opera di sterra- 
tura dell' antica città romana di « Volubilis ». Il successo degli scavi 
intrapresi è dovuto in gran parte all'aviazione. Le lotografie aerec 
rilevano infatti gli allineamenti caratteristici dei ruderi, quando l'o- 
rientamento sfugge ad un osservatore terrestre. 

Da ultimo, l'aviazione collaborando con una missione geografica 
del Ministero della Marina, che eseguiva le operazioni a bordo di una 
imbarcazione, ha portato un valido contributo per dei rilievi det- 
tagliati occorrenti per una carta della costa marocchina. (Gaz. dell'Av.) 


La valigia aerea delle Indie. — II Comitato Consultivo dell'avia- 
zione civile britannica, presieduto da Lord Garell, sottosegretario di 
Stato per l'Aeronautica, ha presentato un rapporto concernente l'i- 
stituzione di un servizio regolare con aeroplani tra Londra e le 
Indie. | 
| . Questo rapporto indica che le spese di un servizio settimanale 
sarebbero di 300.000 sterline all'anno (cioè 7 milioni e mezzo di franchi 
alla pari) per un servizio quotidiano sarebbero da 704.000 a 1.02.000 
sterline (cioè da 19 a 27 milioni di franchi alla pari; 

Gli aeroplani, i piloti ed il personale costituirebbero una riserva 
in caso di guerra. Il Governo inglese offrirebbe tutte le facilitazioni 
per la sistemazione degli aeroscali e degli idroscali. 

Due linee sono contemplate: la prima da Londra a Costanti- 
nopoli per Bruxelles, Francoforte, Norimberga, Vienna, Budapest, Bu- 
karest, Costantinopoli (2575 km.) quindi Costantinopoli-Bagdad. 

La seconda linea da Londra al Cairo per Parigi, Marsiglia, Na- 
poli, Brindisi (2150 km.) con aeroplano terrestre, quindi con idrovolante 
Brindisi, Patrasso, Creta, Alessandria (1100 km... 

Quindi utilizzazione della rotta Cairo-Bagdad per la Palestina, 
linea che attualmente serve per gli usi militari. 
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Da Bagdad a Karachi la linea sarà quella già nota, percorsa da 
Ferrarin, Ross Smith, Poulet ed ultimamente da Blake, che passa per 
la Persia e l'Afganistan. Infine il Comitato Consultivo per l'Aviazione 
Civile inglese ha deliberato di far di tutto per non rendere la propria 
aviazione tributaria delle altre nazioni e propone quindi che la linea 
delle Indie sia esercitata a mezzo di apparecchi capaci di volare da 
Londra a Malta (2140 km.) senza scalo. | 

Ecco una notizia che dovrebbe un pò scuotere chi regge le sorti 
della nostra aeronautica. (Gazz. dell'Av.) 


œs MARINA se 


I servizi marittimi fra l'Italia e la Russia. — Con la partenza da 
Trieste del piroscafo « Cariolia » del Llovd Triestino, già arrivato a 
Costantinopoli e diretto per Odessa, é stato inaugurato il servizio ge- . 
nerale di comunicazioni marittime fra !' Italia ed i porti della Russia 
soviettistica. | 

Questo servizio era stato finora mantenuto saltuariamente in via 
di prove e soltanto ora assume un andamento normale con periodicità 
fisse di partenze ed itinerari prestabiliti. In partenza da Trieste i pi- 
roscafi addetti a questa linea, che sarà mensile nella terza decade di 
ogni mese, toccheranno obbligatoriamente Venezia e facoltativamente 
Bari e Brindisi, qualora nell’ uno o nell’ altro di questi porti si trovi 
carico destinato alla Russia. Gli scali della linea sono i seguenti: 
Pireo, Costantinopoli, Odessa, Sebastopoli, .Novorossisk. I piroscafi 
trasporteranno, oltre le merci, anche passeggeri di La, 2a e 3a 
classe. | 

Per i prezzi dei biglietti valgono fino a Costantinopoli quelli 
Stabiliti per la linea rapida di Costantinopoli e da Costantinopoli ad. 
Odessa Sebastopoli e Novorossisk si pagheranno i seguenti so- 
Praprezzi: | | 

Prima classe con cabine ma senza vitto 210 franchi oro; seconda 
Classe, 140 franchi; terza classe senza cabina e senza vitto 70 franchi. 
Per il viaggio andata e ritorno da Costantinopoli ai porti russi il 
Prezzo del trattamento vitto per tre classi è fissato come segue: 
Prima classe 27 franchi oro al giorno; seconda classe 20 e terza 
Classe 6,50. D 


l noli per merci saranno quotati nei porti di caricazione. 
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Il nuovo ser:izio passeggeri del Lloyd Sabaudo per l'Australia. — ll 
a Lloyd Sabaudo » di Genova, che seppe aprire fin dall'Agosto 1919 ai 
traffici nazionali i ricchi lontani mercati Australiani mediante un ser- 
vizio regolare di moderni vapori da carico, ora annunzia l'inizio di 
un celere servizio per passeggeri verso quelle contrade. Vi sarà adi- 
bito intanto il ben conosciuto transatlantico a doppia elica Re d" Italia 
(dislocc. 14.000 tonn.: sul quale sono stati appositamente eseguiti grandi 
lavori di trasformazione. | 

I] Re d’Italia già popolarissimo sulla linea del Nord America, 
© indicatissimo per il servizio di Australia poichè dispone, oltre che 
delle comode e signorili sistemazioni per passeggeri di prima, seconda 
c terza classe, anche di capaci stive per trasportare verso la Giovane 
Australia i prodotti nostrani e riportare in patria le materie prime 
che colà abbondano. 

[a nuova prima classe, con le sue cabine ad uno e due posti, 
con l'arieggiato salone da pranzo e le spaziose passeggiate, è un sim- 
patico ambiente dove il lusso cede un posto alla comodità e all' igiene. 
che tanta importanza hanno nelle lunghe traversate: così la seconda 
clasze non manca di qualsiasi comodità per il benessere del passeg- 
giero. La terza classe infine, vasta, arieggiata e pulita, con refettorio 
e passeggiatc, offre al nostro Emigrante quello che gli inglesi chia- 
mano « Home confort ». 

Il Re d’Italia inizierà il suo viaggio inaugurale partendo da 
Genova il 12 novembre prossimo venturo scalando a Napoli, Messina 
o Catania, Porto Said, Suez. Aden, Colombo per Fremantle, Adelaide, 
Melbourne, e Sydney e giungerà in Australia (Fremantle) verso il 15 
Dicembre. 


Il porto di Amburgc. — Continua l'incremento del traffico nel 
porto di Amburgo, se bene resti ancora lontano da quello delan- 
teguerra. Ecco alcuni dati sul movimento delle navi mercantili negli 
ultimi due anni in confronto del 1913: 


Entrate Uscite 
Anni Navi Tonn. |» Navi Tonn. 
1913 16.247 14.242.000 17.985 14.496.000 
1920 5.191 4.509.000 5476 4.376.000 
1921 8.401 9.421.000 9.812 9.443.000 


L'incremento raggiunto nel 1921 è anche notevole se parago- 
nato al traffico dei concorrenti porti di Anversa e di Rotterdam. 
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Navi stazza netta 
Anversa 8.076 tonn. 11 033.000 
Rotterdam 8.069 » 10.874.000 
Amburgo 8.401 o» 9.421.000 


Per quest' anno si prevede un ulteriore sensibile aumento del 
traffico di Amburgo. 


Congresso internazionale di navigazione. — Nel prossimo anno 1923 
si terrà a Londra un Congresso internazionale della navigazione, che 
sarà diviso in duc sezioni: 

a^ navigazione marittima. — Si occuperà di molteplici questioni 
inerenti ai trasporti marittimi, tra le quali: profondità da darsi ai 
nuovi bacini e doks nei porti in previsione dell'aumento probabile 
del tirante d'acqua delle navi che saranno costruite nei prossimi 
venti anni; vantaggi dei mezzi meccanici per il carico ed il discarico; 
fari, segnalazioni radioelettriche, unificazioni acustiche, radioelettriche, 
unificazione dei codici di segnalazione marittima; applicazione del ce- 
mento alle costruzioni idrauliche e mezzi per la loro conservazione, 
combustibili liquidi nella navigazione; utilizzazione delle maree per la 
produzione di energia, protezione del litorale, dighe, rivestimenti, 
muri di difesa. | 


b) navigazione interna. — Si occuperà dei miglioramenti dei 
corsi d'aoqua per la navigazione, nuovi tipi di sbarramenti, chiuse, 
sorgenti per alimentare i corsi d' acqua, importanza delle foreste,loro 
protezione, unificazione delle statistiche, ecc. 


li traffico di Rodi nel 1921. -. ll traffico d'importazione nell’ isola 
di Rodi, durante il 1921, ammonta a lire 44.392384. Le voci principali 
sono: farine. paste alimentari, tabacco, cotonati, cereali, lanerie, tes- 
suti di filo, bestiame, olio e zucchero. | 

A questo traffico l'Italia partecipa per la terza parte, special- 
mente per le voci: tabacco, cotonati e lanerie. 
| Il traffico di esportazione ammonta a 6.053.879 lire. I principali 
prodotti esportati sono: filati di cotone, metalli, frutta, farine, paste 
alimentari, olio, legumi, zucchero e dolciumi. | 

Un quarto di detta esportazione è diretto in Italia, e tigúarda, 
in massima parte: frutta, tabacco ed estratti tannici. 
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PESCA 


Organizzazione della pesca. — Al Congresso nazionale della Cor- 
porazione della Marina mercantile il capitano Ricci ha riferito sul- 
l'organizzazione della pesca. 

Quando un'industria non ha raggiunto quel grado di sviluppo 
che consenta una migliore retribuzione ai due fattori Capitale e La- 
voro — ha detto — occorre prima procedere alla organizzazione ra- 
zionale della industria stessa ed, in un secondo tempo, a quella dei 
lavoratori che vi si dedicano. Altrimenti incepperemmo il progresso 
dell una e degli altri. 

E' a tutti noto che le organizzazioni dei Pescatori in Italia che 
sono ancora allo stato embrionale pure essendo una categoria nume- 
rosissima (110.000) trovano il maggiore ostacolo al proprio sviluppo 
appunto per il modo ancora antiquato col quale si esercita la pesca 
e che, non consentendo una discreta retribuzione al pescatore, lo co- 
stringe ad una vita misera, semplice, passiva. 

Se vogliamo organizzare i pescatori per tar loro ottenere dei 
miglioramenti economici e morali, dobbiamo prima contribuire allo 
sviluppo della pesca e renderla industria prospera e feconda. 

Se consideriamo lo sviluppo raggiunto all'estero dall industria 
peschereccia, dobbiamo convenire che in Italia siamo ai primi 
passi. | 

La vela ritarda la raccolta del pesce e non è coetliciente per 
l'aumento della produzione che © oggi la nostra massima esigenza. 

TI vapore domina nelle marine peschereccie più progredite, tanto 
che nel piccolo Belgio si annovera un piroscafo da pesca ogni m.glio 
di costa! Noi forse ne avremo uno per ogni regione marittima. 

Noi che al tempo dei romani eravamo i soli dediti alla pesca e 
con criteri razionali, che curavamo l'allevamento dei pesci nelle fa- 
mose cetarie del lago di Lucrino, di Santa Liberata, dell Isola di 
Giglio, proprietà questa ultima dei Domizi Enobarbi, che conoscevamo 
già il regime emigratorio dei tonni, siamo ritornati più indietro di 
quelle epoche e tormati a sistemi ormai superati che fanno perdere 
tempo e moneta. Oggi anche per il pesce siamo tributari dell’ estero 
per circa 80 mila quintali all’ anno! E’ il colmo con due mila chilo- 
lometri di costa e con 110 mila pescatori! Difettiamo completamente 
di organizzazione tecnica, salvo l'industria delle tonnare e la lavora- 
zione del tonno, delle sardine e delle acciughe e la misera raccolta e 
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lavorazione delle spugne e dei coralli e delle ostriche siamo ancora 
lontani dall’ enorme progresso raggiunto all’ estero. 

Tutta la nostra industria peschereccia si limita in un ultima 
analisi alla cattura del pesce compiuta con mezzi antidiluviani ed alla 
conseguente minuta vendita per l'alimentazione allo stato fresco. 
Anche questa però, se fosse meglio organizzata, potrebbe rendere 
vantaggi finanziari ai pescatori ed ai proprietari stessi che 
oggi compaiono come produttori di merce poverissima, mentre è no- 
torio che il pesce viene venduto a prezzi alti, che vanno a tutto fa- 
vore degli accaparratori. Avviene, quindi, che questi si arrichiscono 
mentra i pescatori vivono la grama vita che tutti conoscono. Perciò 
la lotta che il sindacato nazionale dei pescatori dovrà ingaggiare 
non sarà volta contro i proprietari dei pescherecci, ma contro gli 
accaparratori delle grandi città. ! 

La legge del marzo dell' anno scorso e che non è ancora applicata . 
per la non avvenuta pubblicazione del regolamento, pure concedendo 
ottime sovvenzioni non raggiungerà lo scopo perchè disgraziatamente, 
in Italia, quando si stabilisce un certo finanziamento va a finire sempre 
non si sa dove. | 

In ogni modo — conclude l'oratore — non dobbiamo tutto at- 
tendere dall’ esausto erario, ma con una saggia propaganda nella classe 
dei pescatori e dei proprietari, nonchè in quella dei capitalisti, pre- 
disporre quell' ambiente favorevole alle utili iniziative che dovrebbero 
essere incoraggiate con disposizioni legislative non di carattere 
finanziario, ma inerenti ai trasporti marittimi e terrestri, accordi con 
le nazioni per la riduzione della zona litoranea di pesca, estensione 
delle scuole di pesca ecc. ecc. | 

Non è esclusa una nostra partecipazione nella pesca delle aringhe 
e merluzzi del mare del Nord, nè la pesca grossa nell'Atlantico, 
quanto l'intraprendenza della pesca nelle acque della Tripolitania e 
del mare Rosso quando i mezzi di comunicazione e gli impianti a 
terra potranno assicurare un proficuo rendimento al capitale ed al la- 
voro nazionali. 


~ 


Il relatore è stato vivamente applaudito. 
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Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione 

Il Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva 

Condotta e manutenzione degli accumulatori a piombo, del 
Capitano di Fregata V. De Feo * . : 

Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatico " Mar- 
coni,, per uso di bordo 

La radiotelegrafia nell' economia e nella legislazione del 
T. C. Giannini 

Nozioni di radiotelegrafia e radiotelefonia - Manuale com- 
pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 


del Genio Celloni . : ; : I. Volume) 
Idem idem idem (H. Volume) 
Complesso R. T. e R. F da 1/2 Kw. del tipo in armadio 
Fasc. I. 


Stazione portatile R. T T. R. 2 tibo Y. C. 2 (2.a edizione) 
Fasc. III. 

Complesso R. T. e R. F. da 1 is Kw. tipo int armadio (2a 
edizione ) Fasc. IV. : 

Ricevitori Marconi - Tipo R. 104 VC a valvola e ‘cristallo 
per onde da 300 a 5000 m. e Tipo R. 105 V di onde 
da 600 a 20000 m. (2.a edizione) Fasc. VI. 

l moderni apparecchi riceventi a valvola - Fasc. IX 

Trasmettitori R. T. e R. F. a valvola da 3 Kw. - Fasc. X. 

Apparecchi R. T. e R. F. a valvola per aeroplani - Fasc. XI 

Stazione R. T. trasmettente navale da I'!/, Kw. a scintilla 
frazionata Tipo Marconi - Fasc. XII 

Istruzioni per l'impiego delle Stazioni R. T. a scintilla fra 
sionata da Kw. 1,5 

Radiogoniometro Marconi (per uso o di bordo J Descrizione - 
funzionamento manutenzione - Impiego nella i 
della navigazione - Fasc. XIII . . 

Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da lta Kw. - 
Fasc. XIV . 
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Istruzioni per l’uso dei trasmettitori ad onde persistenti da 


115, Kw. - Fasc. XV. L. 1.25 
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In seguio att articolo editoriale, inserito nel numero 
di settembre 1922 della Revista, il Prof. Artom ci serive la 
lettera che qu) sotto viproduciame : 


Ner 


**  " Torino, 6 ottobre 1922. ` 


Sig. Direttore, 


o V edo con ritardo nel numero di settembre della sua 
Rivista un anonimo scritto che mi riguarda. 


| Poiché la buona fede. del pubblico potrebbe essere 
dogonnata dalla lettura, di un simile articolo, dichiaro che 
litio d disposizione ui chiunque abbia interesse innumere- 
voli pubblici documenti scientitici, tecnici, legali ecc. ecc.; 
una semplice visione di tali documenti ufficiali basta: a di- 
struggere irrevocabilmente gli equivoci, gli errori tecnici e 


de affermazioni contrarie a verità, contenute in n quell'anonimo 
Scr it: O. 


) 


- -. Ringraziando per | ospitalità mi abbia di Lei dev. mo 


Prot. Alessandro Artom 


In mer:to alla lettera del Prof. Artom, che doverosa- 
mente pubblichiamo, notifichiamo quanto segue: 
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Lo scorso settembre, apparsa la Rivista con l'articolo 
interessante il Prof. Artom, egli ci rivolse alcune domande 
al riguardo, alle quali noi rispondemmo con lettera în data 
22 settembre 1922, in cui dichiaravamo che la Rivista era 
pronta a pubblicare. ciò che il Prof. Artom avesse creduto 
inviarci in merito al citato articolo. 

La lettera che pubblichiamo sopra non ha quindi potuto 
essere inserita nel numero di ottobre, causa la data in cut ci 
fu scritta. | 

Quanto no? abbiamo affermato nell’ articolo in questione 
è in accordo con varie pubblicazioni come per esempio con le 
due opere che hanno visto la luce poche settimane or sono 
(L. H. Walter «Directive Wireless Telegraph» e R. Keen 
« Direction and Position finding bv Wireless » nelle quali non 
si accenna ai lavori del Prof. Artom. 

Se però, ciò malgrado il Prof. Artom possiede docu- 
menti, ignoti al pubblico, i quali provino invece che tutti gli 
apparati che si usano e che si sono usati durante la guerra 
per determinare la precisione di una radiostazione trasmet- 
lente sono frutto o conseguenza di stud: di lui (come è asse- 
rito nell’ intervista che ha provocato ť articolo editoriale in 
questione ) noi non domandiamo di meglio che venire a co- 
."oscensa di lali documenti, giacchè la prima nostra ricerca 
è quella della verità. 

Ma poichè, i! Prof. Artom, nella sua lettera che pub- 
blichiamo, accusa il nostro articolo di « equivoci, errori tecnici 
ed affermazioni contrarie a verità», a prescindere da altre 
considerazioni evidenti, la Rivista ha il dovere di mettere tutti 
î suoi leltori in grado di poter giudicare ove sia la verità. 


E poiché non possiamo pretendere che i nostri lettori 
si rechino al domicilio del Prof. Artom a prendere visione ' 
dei documenti che egli possiede, ( il che anche se potesse av- 
ventre porterebbe ad un giudizio unilaterale ) la Rivista ri- 
pete al Prof. Artom che «è pronta a pubblicare ciò che egli 
comunicherà, in modo obbiettivo e documentato, per dimostrare 
quanto ha asserito nella lettera direttaci ». 
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Questo è il meglior metodo che permette al prof. dArtom 
di far conoscere pubblicamente a tutti il suo operato tecnico 
mella materia in questione, che permette a tutti i nostr? letlort 
e senza d minimo disturbo, da parte loro, di dere un am- 
parziale giudizio mn merilo. 

Comipiuto così il nostro dovere di nomini sereni e di 
tecitici verso i nostri Lettori e verso il prof. Artom, avendo 
messo a disposizione per la ricerca della verità iutto ciò che è 
in nostro potere di offrire, null’ altro abbiamo da aggiungere. 
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Ayviso ai possessori di azioni al portatore 
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X. -- Stazioni a lampada 


SOMMARIO. — Generazione di alte frequenze coi triodi - 
Analisi di un circuito di generazione a lampada - 
Rendimento del generatore a valvola - Regolazione 
di un trasmettitore y. t. a valvola - Alcuni schemi di 
stazioni a lampada. 


l. - Generazione di alte frequenze coi triodi. — Al- 
l'effetto generatore nei triodi abbiamo accennato sommaria- 
mente trattando della ricezione delle onde persistenti con 
eterodina e per autodina, fissando i principii fondamentali sui 
quali è basato il fenomeno. In sostanza, si ha la generazione 
di correnti ad alta frequenza ed ampiezza costante quando 
all'accoppiamento naturale esistente fra circuito di griglia e 
circuito di piastra, attraverso alle parti essenziali della val- 
vola, si viene ad aggiungere un secondo accoppiamento esterno 
fra i circuiti stessi, opportunamente regolato. 

Difatti, esaminando le caratteristiche anodiche della 
valvole triodiche, abbiamo constatato che se il triodo si fa la- 
vorare lungo il tratto rettilineo di maggior pendenza le va- 
riazioni del potenziale di griglia danno luogo a variazioni 
proporzionali della corrente anodica e si ha il fenomeno della 
amplificazione, o magnificazione, pura; per contro, lungo i 
tratti curvilinei della caratteristica ogni variazione periodica 
della tensione di controllo dà luogo ad una corrispondente 
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. variazione periodica della corrente di piastra, con eguale fre- 
quenza, ma con andamento deformato, e per di più ad una 
modificazione del valore medio di tale corrente, per cui al- 
l'effetto magnificatore si aggiunge quello di raddrzzzamento, 
agendo la valvola contemporaneamente da amplificatrice e ri- 
velatrice. 

Nei triodi generatóri si utilizza appunto l'azione ma- 
gnificatrice - e preteribilmente l'amplificazione pura - per 
compensare le perdite che accompagnano il passaggio delle 
correnti di alta trequenza generate in uno dei due circuiti 
accoppiati e per annullarne quindi lo smorzamento. E cioè, 
ogni variazione del potenziale di controllo (v. ) deve produrre 
una corrispondente variazione della corrente anodica (i, ), di 
tale ampiezza che il potenziale indótto per reazione dall'ac- 
coppiamento esterno sul circuito di griglia sia maggiore di 
quello che è abitualmente applicato sul circuito stesso. 

Dicemmo nel capitolo precedente, a proposito degli 
amplificatori, che questi, ed i triodi in generale, sembrano 
restituire più energia di quanta non ne ricevano, ciò che è 
soltanto apparente, perchè l eccesso di potenza amplificata 
rispetto a quella applicata è fornito dalla batteria anodica. 
Cosi, nei circuiti triodici generatori l' accoppiamento esterno 
viene regolato in modo da conterire alla griglia soltanto una 
piccolissima parte dell’ energia necessaria per produrre le va- 
riazioni di i, e tutto l’ eccesso di potenza oscillatoria dispo- 
nibile - in virtù della riserva costituita dalla sorgente anodica 
- si utilizza in altro circuito esterno - detto czrcuzto di lavoro 
- che nelle ordinarie «stazioni a lampada » ‘compie, diret- 
tamente o coll’ interposizione di altri circuiti, l'ufficio di irra- 
diare l'energia nello spazio, sotto forma di onde elettroma- 
gnetiche di lunghezze diverse. 

La fig. 84 contiene due schemi ciemienani di generatori 
a lampada che, per quanto simili, differiscono notevolmente 
nel loro funzionamento. Così lo schema a) è a circuito di 
griglia sintonico e circuito di piastra aperiodico, mentre il 
viceversa si verifica per lo schema b). Sia nell’ uno che nel- 
l'altro aumentando progressivamente l accoppiamento fra 
L, ed La, quando i valori delle capacità, induttanze e re- 
sistenze sono opportunamente scelti, si ha il fenomeno della 
generazione, colla frequenza naturale del circuito oscillatorio 


t. 


202 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA | 


C. L;,odiquello C, Li, a seconda dei casi. Ma col circuito a) 
viene trasferita dall'anodo alla griglia la totalità dell' energia 
disponibile nel circuito anodico per poter mantenere le oscil- 
lazioni in C, L,, mentre collo schema b) passa nel circuito 
di griglia soltanto la f. e. m. necessaria per mantenerne la 
funzione di controllo. Perciò, in questo schema, che è quello 
piü adatto per la generazione di correnti di a. f. di valore 
elevato, il circuito di controllo esercita una funzione parago- 
nabile a quella del cassetto di distribuzione nelle macchine 
a vapore. - 


Fig. 84. - Schemi elementari di generatori a lampada 


Secondo le ultime concezioni, lo spazio cato-anodico 
ove si manifesta il passaggio della corrente anodica si può rite- 
nere una resistenza variabile, il valore della quale dipende dal 
potenziale della griglia (v.). Se tale potenziale è alternato, 
com’ è appunto nei circuiti generativi, codesta resistenza su- 
bisce aumenti e diminuzioni in relazione alle singole alternanze 
e dà luogo ad una f. e m. alternativa nel circuito oscillatorio 
dell'anodo, il quale trovasi in serie colla resistenza stessa 
(fig. 84 b). | 


2. - Analisi di un circuito di generazione a lampada. 
— Non sempre il circuito oscillante che determina la fre- 
quenza delle correnti alternate ad ampiezza costante generate 
dalla valvola è compreso nel circuito di griglia od in quello 
di anodo; spesso è costituito da un circuito separato, con 
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capacità, autoinduzione e minima resistenza ohmica, che puó 
servire ad un tempo da circuito di generazione e di utilizza- 
zazione e che è normalmente accoppiato coi due circuiti 
principali del triodo, come nella fig. 85. In essa abbiamo in- 
dicato con r la resistenza di utilizzazione e con C una ca- 
pacità variabile le quali, nelle ordinarie applicazioni, possono 
rappresentare la resistenza complessiva aereo-terra e la 
capacità statica dell’ aereo. 


Fig. 85. - Gencratore a lampada con circuito di utilizzazione separato 


In un dispositivo di tal genere basta la piü piccola per- 
turbazione elettrica, come ad esempio la chiusura della bat- 
teria B, per far partire in oscillazione il circuito oscillatorio 
anzidetto, il quale, per. effetto degli accoppiamenti M, ed M, 
trovasi in particolari condizioni di instabilità elettrica. Chiu- 
dendo intatti il circuito della batteria anodica, per un processo 
‘identico a quello già descritto a proposito degli eterodina, si 
generano correnti alternate debolissime nel circuito con ca- 
pacità ed autoinduzione; attraverso alla mutua induzione M, 
viene indotta una certa f. e. m. alternata nel circuito di 
griglia la quale provoca, a sua volta, oscillazioni della cor- 
rente anodica, di ampiezza sufficiente per fornire attraverso 
alla mutua induzione M, una f. e m. al circuito esterno, di 
valore maggiore di quella ivi esistente. 

Siccome le oscillazioni in detto circuito vanno assu- 
mendo ampiezza sempre crescente, anche le oscillazioni di 
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v. , impresse attraverso l' accoppiamento M,, vanno aumen- 
tando in ampiezza e, per conseguenza, anche le oscillazioni 
della corrente àanodica attorno al suo valore medio. Viene 
però un momento in cui per quanto aumenti l'ampiezza di v. 
non si verifica un ulteriore aumento dell’ ampiezza di ia, sia 
perchè la corrente anodica non può assumere valori negativi, 
sia perchè la sua ampiezza massima non può oltrepassare il 
valore di saturazione. In tale stadio del fenomeno la corrente 
anodica oscilla con ampiezza costante attorno al suo valore 
medio ed anche la tensione di controllo assume oscillazione 
pressochè sinuzoidale attorno al valore iniziale. 


Torna qui acconcio di notare che la corrente anodica 
del triodo in oscillazione contiene sempre una componente 
alternata ma essa corrente non ha aflatto il carattere delle 
correnti alternate, perché queste passano per il valore zero, 
mentre la corrente di piastra non è mai zero. Essa ha invece 
tutti i caratteri delle correnti pulsanti, le cui pulsazioni si 
succedono però con altissima frequenza. 


Sono invece correnti alternate sinoidali quelle che si 
destano nel circuito di lavoro per eftetto degli accoppiamenti 
M, ed M, e delle costanti di tale circuito. Tali correnti, dopo 
aver superato uno stadio iniziale in cui la loro ampiezza va 
continuamente crescendo, assumono un regime ad ampiezza 
costante e ciò si verifica quando la potenza che la corrente 
anodica pulsante fornisce al circuito di lavoro attraverso 
alla mutua induttanza M, eguaglia la potenza dissipata 
dalla corrente di alta frequenza ťi nella resistenza r, più la 
potenza spesa mel circuito di controllo per mantenervi la 
corrente di griglia i.. 

Chiamando allora r, la resistenza interna del tubo in 
oscillazione, misurata tra piastra e filamento, e con i, la cor- 


rente anodica sarài: x r, la potenza consumata nel circuito 


di piastra; chiamando r. la resistenza interna del tubo fra griglia. 
e filamento sarà if X r. la potenza assorbita dal circuito di. 


griglia ed essendo i? X r la potenza dissipata nel circuito di 
utilizzazione, quando le oscillazioni sono divenute persistenti 
si verifica l’ eguaglianza: 


0:2 : 2 + 2 
I Xra= 10 XTP RXT 
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E’ noto che la potenza assorbita dal circuito di con- 
trollo è piccolissima rispetto alle altre due, per cui l’ egua- 
glianza suddetta può scriversi: 


i uy 
POI. XI 


Il primo termine di essa comprende una resistenza r, 
grandissima, la quale puó raggiungere in certe valvole un 
centinaio di migliaia di ohm, mentre la resistenza r del secondo 
termine, e cioè quella del circuito di lavoro - che può essere 
un circuito aereo-terra - non supera quasi mai la diecina di 
ohm, e ne é abitualmente inferiore. Perció, per verificarsi 
l'eguaglianza occorre, di necessità, che il valore della corrente 
| e cioè della corrente alternata di alta frequenza generata 
dal circuito triodico, sia di molto superiore al valore i, della 
corrente anodica pulsante. Si spiega così l' enorme differenza 
che vi e fra le anzidette correnti: mentre la corrente anodica 
é quasi sempre dell'ordine dei milliampére, raggiungendo 
eccezionalmente un ampere, la corrente di alta frequenza ha 
un'ampiezza molto maggiore e negli apparecehi trasmettenti 
di grande potenza può raggiungere la centinaia di ampère. 


Fig. 86. a) 
Generatore a lampada con circuito di lavoro auto-accoppiato 


Alcuni costruttori preferiscono al tipo di accoppiamento 
per trasformazione della fig. 85 quello: per auto-trasforma- 
zione della fig. 86 a) che presenta minori perdite e quindi ‘una 
migliore utilizzazione dell' energia. Il. funzionamento elettrico 
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é idehtico a quello della fig. 85, La fig. 86 b) ne costituisce 
una semplificazione, nella quale si usa una sola spirale di ac- 
coppiamento, anziché due separate, e che comporta la ri- 
cerca per tentativi del punto di attacco alla batteria di 
accensione che, peraltro, corrisponde quasi sempre per il 
migliore funzionamento al punto di mezzo x della spirale 
stessa. 


r 


Fig. 86. 5) - Altro schema di generatore a lampada 


In tutti questi schemi è stata posta la capacità C! in 
parallelo sulla sorgente anodica, per mezzo della quale si 
raggiunge il duplice scopo di offrire un passaggio di minore 


Fig. 87. - Varii schemi di trasmettitosi r. t. a lampada, 


impedenza alle correnti pulsanti ad alta frequenza che per- 
corrono il circuito anodico ed impedire che la frequenza del 
collettore - se la sorgente è costituita da un dinamo - S U\ 
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infiltri nel circuito della valvola, disturbandone il funziona- 
mento. In quest'ultimo caso sarebbe buona regola porre in 
serie con detta capacità, che è in generale di forte valore 
' (2 mtd circa), anche un rocchetto d'induttanza |. 


Abbiamo già detto che nelle ordinarie applicazioni 
della R. T. la capacità C ela resistenza ohmica r del circuito 
di lavoro sono rispettivamente costituite da un sistema elet- 
. trostatico antenna-terra e dalla resistenza complessiva del 
sistema stesso, per cui gli schemi più comuni dei trasmet- 
titori o « stazioni a lampada», come usualmente sono chia- 
mati, sono quelli contenuti nella fig. 87 a) b) c). L' emissione 
di segnali Morse si puó fare in diversi modi, ossia interrom- 
pendo ritmicamente il circuito di griglia, o quello di piastra, 
disponendo un tasto nel collegamento fra il punto x e la 
batteria di accensione ecc. 


3. - Rendiniento del generatore a valvola. — La po- 
tenza oscillatoria che una valvola generatrice può pro- 
durre è limitata da varie cause ‘e cioè: 1°) Eccessivo 
riscalda mento dell’ anodo ; 2°) Insufficiente emissione elettronica 
da parte del catodo; 3°) Insufficienza di vuoto; 4°) Imperfe- 
zione dei dielettrici; 5" Insufficiente resistenza meccaníca; 
6") Ditetti di progetto o di esecuzione: 


Il rendimento della valvola, come quello di altri ap- 
parecchi elettrici e v. t., si definisce il rapporto fra la potenza 
utilizzata nel circuito di lavoro e la potenza fornita alla val- 
vola, fatta, in generale, astrazione dalla potenza fornita per 
l'accensione dei filamenti. Che se anche questa deve essere 
considerata, bisogna introdurre il concetto di rendimento 
totale della valvola triodica, riferendosi il primo al solo ren- 
dimento corrispondente alla trasformazlone di energia con- 
tinua in energia oscillatoria. 

Cosi, essendo in una valvola generatrice la corrente ano- 
dica media mentre la valvola oscilla di 50 milliampére, cioe 
di 0,050 A, e la tensione di piastra di 2000 V, la potenza 
fornita alla valvola della batteria anodica risulta pari a: 

2000 X 0,050 — 100 watt 

E se la stessa valvola oscillatrice produce in un' antenna 

T. €. avente resistenza complessiva di 3 ohm una corrente di 


‘i 
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alta frequenza di 4 A, la potenza utile sull’ antenna (i? X r) è: 
16x 3—43 watt 

Perciò il rendimento corrispondente alla conversione 

della corrente continua in corrente di alta frequenza risulta 


i = 0,48 e cioè del 48^; Ciò significa che 100 watt for- 
niti dalla batteria, o dall’ elettrogeneratore anodico, producono 
soltanto 48 watt di potenza utile per la trasmissione r. t. e 
i rimanenti 52 watt vanno perduti per dissipazione, o riscal- 
damento,. nella piastra anodica e per assorbimento del circuito 
di griglia. | 

- In genere il rendimento delle valvole è compreso fra 
0,25 e 0,50, cioè varia dal 25 al 50°; per mantenerlo il più 
alto che possibile bisogna. cercare di rendere minime le cause 
di disperdimento dell’ energia e cioè costruire gli anodi a 
grande superficie e dotare le valvole di opportuni sistemi di 
raffreddamento. Inoltre bisogna che la potenza assorbita dal 
circuito di griglia sia la minima possibile. 

L'esperienza ha dimostrato che gli anodi devono es- 
sere possibilmente di tungsteno o di molibdeno, tali cioè da 
sopportare per breve tempo condizioni termiche anormali, 
come quelle che si verificano quando per una improvvisa 
interruzione del circuito di consumo (aereo-terra) la valvola 
cessa di oscillare e tutta la potenza fornita dalla batteria. 
anodica si trasforma in calore sul posto. 

Quanto al circuito di giglia può considerarsi tollera- 
bile, agli effetti del rendimento, una corrente i durante l'o- 
scillazione che non sia superiore al 10°% della corrente. 
anodica media e per ottenere ciò, oltre a dare al circuito, di 
controllo la necessaria resistenza, bisogna rendere negativa 
quanto più possibile la stessa griglia, il che limita la i. e per 
conseguenza la potenza assorbita dal circuito. Per rendere 
negativa la griglia si può inserire fra essa ed il negativo 
della batteria di accensione un'altra apposita batteria di pile 
o di accumulatori oppure, come già dicemmo a suo tempo, 
un piccolo condensatore shuntato con resistenza di forte va- 
lore. In quest’ ultimo dispositivo - che è il più pratico - il 
potenziale negativo assunto dalla griglia è uguale al prodotto 
della corrente di griglia i. per il valore della resistenza in 
serie. 
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Indicando con P, la potenza fornita dalla sorgente di 
alta tensione, con r la resistenza del circuito dilavoro - o di 
aereo - e con i la corrente di alta trequenza esistente in detto 
circuito, si può calcolare la potenza dissipata in calore sulla 
piastra per mezzo della formola: 
Pi == P; 222. TP 
Anche il rendimento corrispondente alla conversione 
di energia continui in energia alternata di alta frequenza si 
può porre sotto formola: 
. ri? ri? 
rendimento — 7157 = 777 
Pao Vada 
nella quale v, rappresenta la tesione anodica letta su di un 
voltmetro a corrente continua ed 1, la corrente anodica media 
letta sul milliamperometro. All'atto pratico, tanto v. quanto 
i, non sono perfettamente rettilinee, ma leggermente ondulate, 
per cui il modo più rigoroso di misurare P. è quello di ser- 
virsi di un wattometro. 
Dalla formola anzidetta si scorge che il rendimento 
della valvola è tanto maggiore per quanto più piccolo è il 
valore P, della potenza di alimentazione. La regolazione di 
un dispositivo generatore deve essere fatta perciò in modo 
da ottenere il massimo di i, e quindi di ri/, impiegando la 
minima potenza anodica. 2200 
Notiamo che il valore i, della corrente anodica media 
- che è del tipo delle correnti pulsanti - quando la valvola 
oscilla è molto inferiore al valore della corrente anodica in 
condizioni normali, o di riposo. Chiamando I la corrente 
di saturazione della valvola, quella cioè che si deduce dalla 
legge formulata da Richardson nel 1901: 
52500) 
| es T 
i = 236 x 10* x l'T xe 
Oppure, nel caso speciale della valvola triodica, dalla formola 
di Langmuir: 


rjo 


y 


Ho X JO-* X 


ove r è il raggio in centimetri del cilindro anodico, si è tro- 
vato che la corrente anodica media sotto oscillazione varia 
da '. ad‘, della predetta corrente di saturazione |. | 


di 
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Conoscendo dunque il valore della corrente di satura- 
zione della valvola impiegata, che si misura in laboratorio 
per mezzo di appositi oscillografi, si può dedurre all’ incirca 


la potenza anodica da fornirsi al triodo. Adottando il valore 


1 Tn EL 
-~ per la corrente anodica media i, sotto oscillazione, detta 


potenza è data da: 
Va I 
pac 9 
e siccome il rendimento di una valvola che oscilla’ è, nelle 
migliori condizioni, del 50° „ la potenza corrispondente al- 
l'energia ad alta frequenza che si può ricavare dalla stessa 
valvola risulta all’ ingrosso: 


va I 
4 

Posto che in un dispositivo generatore triodico la cor- 
rente anodica di oscillazione è minore di quella allo stato di 
riposo è bene tener presente che quando il filamento è ali- 
mentato a corrente continua conviene connettere l’ estremo 
positivo della batteria di accensione anzichè il negativo col 
meno della batteria anodica, perchè in tal caso un aumento 
della corrente anódica - ad esempio per cessazione delle 
oscillazioni - fa diminuire la corrente di accensione. In caso 
contrario si ha un aumento di corrente nel filamento e quindi 
aumento eccessivo di emissione elettronica che può produrre 
la brucciatura del filamento stesso. 

E' però preferibile l impiego di corrente alternata per 
l'accensione dei filamenti e connettere il meno della batteria 
anodica con un punto a potenziale intermedio fra i due estremi 
del filamento, ad esempio col punto di mezzo del trasforma- 
tore di accensione, lato discendente. 


P = 


4. - Regolazione di un trasmettitore y. t a valvola. — 
Poichè il 50°, della potenza messa in giuoco nelle valvole 
generatrici va perduta in calore - essendo trascurabile quella 
assorbita dal circuito di controllo - è necessario azionare i 
tubi alla massima potenza ottenibile colla minima accensione 
dei filamenti e colla minima tensione anodica, Non si possono 
dare norme fisse per regolare le valvole alla massima po- 
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tenza di erogazione; nel caso degli aerei r. t. capacità e re- 
sistenza sono quantità fisse, dipendenti esclusivamente dalle 
sistemazioni, epperciò il trasmettitore a lampada deve poter 
disporre di mezzi per variare indipendentemente l’ accoppia- 
mento fra circuito di piastra- e circuito di griglia e fra questi 
ed il circuito di antenna. Dato poi che la capacità dell' aereo 
non si può variare al momento, la stazione deve permettere 
una conveniente e rapida variazione dell' induttanza del me- 
desimo, indipendentemente dalle altre regolazioni. 


In sostanza, le regolazioni principali che si devono ese- 
guire su di un trasmettitore a valvola termoionica sono le 
seguenti: 

l. - Variazione di L o di C o di ambedue nel circuito 
di oscillazione per ottenere la trequenza e quindi la lunghezza 
d'onda desid: rata. . | | 

2. - Modificazione del rapporto di trasformazione fra il 
circuito di piastra e quello di lavoro, o di utilizzazione della 
corrente di a. f. 

3. - Regolazione della tensione di griglia, continua ed 
alternata, e della fase di quest' ultima. 

La prima regolazione, cioè quella della lunghezza 
d' onda, si fa mediante l'induttanza di aereo della quale sono 
provveduti tutti i trasmettitori a lampada. Per esempio nella 
fig. 88 che rappresenta due schemi tipici, uno (schema a) del 
tipo ad accoppiamento per trasformazione e l' altro (schema b) 
ad auto-accoppiamento, la gabbia d'induttanza di aereo è 
quella indicata con L aereo ed essa permette la. variazione 
graduale della lunghezza d' onda entro determinati limiti. 


Per mezzo della seconda regolazione bisogna ottenere 
che la impedenza del circuito di aereo riportata al circuito 
anodico sia nel rapporto piü conveniente, rispetto alla impe- 
denza fra piastra e filamento, e assorba potenza col minimo 
di sfasamento. La condizione ottima varia notevolmente a 
seconda della frequenza che si vuol generare, ossia la rego- 
lazione deve essere mutata in funzione della lunghezza d'onda. 
Essa si esegue modificando l accoppiamento fra L ed il 
rocchetto di reazione intercalato in quello di antenna e cor- 


risponde alla variazione della mutua induzione M, della 
fig.. 85. 
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i Nello schema a) della fig. 88 si varia l’ accoppiamento 
variando la posizione delle induttanze una rispetto all’ altra, 
mentre nello schema b), che è quello preterito dalla Com- 
pagnia Marconi nei suoi tipi di apparecchi a lampada, la 
variazione di posizione non è possibile ed occorre variare 
l'accoppiamento agendo sul numero delle spire di una delle 
spirali e precisamente di quella parte dell’ induttanza di aereo 
che ta anche da induttanza anodica, (variazione del contatto 


anodico x nelle stazioni Marconi). 


4.26700 


tarssferme ro 
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coroane alL 
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Fig. SS. - Due schemi caratteristici di stazioni a lampada 


Cosi, il primo tipó di schema comporta quasi sempre 
l'adozione di un condensatore di sintonia in parallelo sulla 
induttanza di anodo, del quale si puó fare a meno nel 
secondo. 

Indicando con 1 la corrente oscillatoria nell’ aereo e con 


i. la corrente anodica e suppost costante la tensione anodica 
. e. e . . ` 1° 

continua, il rendimento varia proporzionalmente a i- e con- 
i : 


viene quindi eseguire la regolazione in modo da rendere 
massimo tale rapporto. 
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La terza regolazione si ottiene variando l'accoppia- 
mento fra il rocchetto di griglia EL, ed il circuito di utiliz- 
zazione e cioè modificando il valore di M, della fig. 85, ché 
corrisponde nella fig. SS a) e D alla variazione dell’ accop- 
piamento fra il rocchetto marcato L.e quello del circuito di 
antenna segnato semplicemente L. Tale regolazione cor- 
risponde a quella che nelle stazioni Marconi ad auto-accop- 
piamento viene chiamata genericamente « reazione ». Per 
rendere completa la terza regolazione bisognerebbe anche 
agire sul valore della resistenza R., mi tale valore viene 
opportunamente determinato all atto della costruzione del- 
l'apparecchio. 

Nello schema della fig. SS b) trovasi compreso in serie 
sul cosidetto contatto. anodico x un condensatore C, il cui 
scopo è quello di impedire che la valvola e la sorgente di 
alta tensione restino cortocircuitate attraverso all’ induttanza 
di aereo. Tale condensatore è ceneralmente costituito da ele- 
menti tubolari associati ed ha capacità dell'ordine dei mil- 
lesimi di mid. J? induttanza senza nucleo / dello stesso schema 
è dell'ordine di alcune migliaia di microhenry e serve ad 
impedire il rigurgito delle oscillazioni nel circuito di alimen- 
— tazione. | 


o. = euni schemi di stazione a lampada. — i’ espe- 
rienza ha dimostrato che è più conveniente suddividere la 
potenza di un trasmettitore termoionico fra diverse lampade 
associate in parallelo anzichè adottare una sola lampada atta 
à mettere in giuoco potenze di ordine elevato. Perciò quasi ‘ 
tutti 1 dispositivi attualmente in uso e che sono destinati ad 
erogare potenze oscillatorie superiori ad uno o due chilowatt 
comprendono un certo numero di lampade generatrici ali- 
mentate in parallelo, sia per mezzo di corrente continua che 
per mezzo di corrente alternata, aventi rispettivamente gli 
anodi e le griglie associate nello stesso modo. 

Il tunzionamento in parallelo di più valvole generatrici 
offre delle difficoltà; specialmente per il pericolo dell inne- 
scarsi di oscillazioni locali di frequenza molto superiore 
alla normale, le quali provocano forti aumenti di corrente 
anodica e riscaldamento eccessivo. Un mezzo per evitarle è 
quello di inserire una piccola induttanza nel circuito di griglia 


"Y 
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di alcune delle valvole. Sarebbe inoltre necessario disporre 
di un milliamperometro sul circuito anodico di ogni valvola 
per avvertire subito gli eventuali squilibri di carico e di ana- 
logo istrumento nei circuiti di griglia, ma ciò è evidentemente 
troppo costoso quando si hanno parecchie valvole genera- 
trici in funzione. 

Ciò che è sopratutto necessario è di mantenere le lam- 
pade allo stesso grado di accensione, il che si ottiene per 
mezzo di apposite resistenze ohmiche, usando alimentazione 
a corrente continua, e per mezzo di impedenze variabili 
usando corrente alternata di bassa frequenza, e disponendo 
inoltre appositi amperometri, o meglio dei voltometri, nei cir- 
cuiti di accensione dei filamenti. 


Fig. 89. - Stazione a lampada tipo francese 


La tensione anodica necessaria per il funzionamento 
dei posti trasmettenti a lampada è quasi sempre dell' ordine 
delle migliaia di volt. Non essendo pratico né economico ot- 


. tenerla per mezzo di batterie secondarie, si impiegano usual- 


mente. per tale scopo dinamo a corrente continua associate 
in serie quando necessario, o, meglio, dispositivi di raddriz- 
zamento della corrente alternata, che possono essere del tipo 
a vapori di mercurio (lampade Cooper-Ewitt) od a valvola di 
Fleming. Questi ultimi sono preferiti negli apparecchi com- 
merciali della Compagnia Marconi e ne e stata data una 
descrizione sommaria trattando delle valvole a due elettrodi. 

L'ingente progresso tecnico della R. T. con valvole 
ioniche ha fatto realizzare una grande quantità di apparecchi 
trasmettenti di tale tipo, destinati sia alla emissione di onde 


persistenti manipolate col Morse, sia alla emissione di onde. 


modulate per radiotelefonia. Esistono perciò svariatissim 
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circuiti per generazione a valvole triodiche che, peraltro, non 

si allontanano molto da quelli elementari finora descritti e 
differiscono gli uni dagli altri soltanto in particolari costrut- 
tivi, nei sistemi di accensione, di manipolazione, di rettitica- 
zione, negli accoppiamenti ece. Sarebbe. troppo lungo il 
descriverli tutti, per cui rimandiamo ad opere speciali od 
alle descrizioni tecniche delle varie Ditte, limitandoci a ri- 
portarne qualcuno, per conoscenza e per esercizio dello 
studioso. 


a ) hb: 


Fig. 90. — Schemi di stazioni a valvola tipo Marconi di media potenza 


Così la fig. 89 rappresenta uno schema tipico di sta- 
zioni a lampada di piccola potenza della Telegrafia Militare 
francese; la fig. 90:0 e b) contiene due schemi di stazioni 
Marconi, il primo con circuito intermedio comprendente una 
capacità ad aria C, di valore opportuno ed un'induttanza di 
sintonia L., il secondo di tipo misto e che tiene dell' uno e 
dell'altro dei due sistemi principali d' accoppiamento. In am- 
bedue gli schemi la manipolazione viene eseguita sulla cor- 
rente di alimentazione ad alta tensione, mediante chiavi ma- 
gnetiche di tipo speciale provvedute di sistema di raftred- 
damento dei contatti e l'alta tensione stessa viene provveduta 
da un sistema di rettificazione a valvola di Fleming. Sè il 
secondario del trasformatore, L' e C! costituiscono il sistema 
livellatore per rendere detta tensione perfettamente continua, 
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La fig. 91 rappresenta lo schema elementare di una 
stazione a valvola tipo Marconi da 1,5 kW; la fig. 92 contiene 
uno schemia simile, che si riferisce ad una stazione Marconi 


Trasformatore filamenti 


Fig. 91. - Stazione Marconi da 1,5 kW 


* da 25 kW nella quale l'unica valvola generatrice sta a rap- 

7 presentarne dodici (tipo M T 6) associate in parallelo. La ma- 
nipolazione viene eseguita mettendo in corto circuito il 
rocchetto d' induttanza 1, del circuito oscillante chiuso, il cui 


Se S000 VE 


rV 
Fig. 92. - Schema di una stazione tipo Marconi da 25 kw 


onda massima 3500 m. 
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avvolgimento trovasi in opposizione con quello dell’ indut- 
tanza 1,. La capacità C. e del tipo con dielettrico aria ed ha 
il valore di 6 millesimi di microfarad. L' alta tensione continua 
è provveduta mediante un giuoco di 12 valvole rettificatrici 
a due elettrodi (tipo MR 6). 


Fig. 93. - Schema ridotto del trasmettitore a valvola della Torre Eiffel 


Nella fig. 93 è stato riprodotto nelle sue parti essen- | 
ziali lo schema di un trasmettitore a valvole francese (Torre 
Eiffel) nel quale la segnalazione viene ottenuta rendendo a 


Fig. 94. - Circuito di stazioni a valvola Telefunken 
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tasto alzato la griglia più negativa di quanto ‘non sia normal- 
mente a tasto abbassato. E cioè, a tasto abbassato agisce sulla 
griglia soltanto una batteria di accumulatori che fornisce il 
potenziale negativo di 70 V, mentre a tasto alzato viene in- 
trodotta in serie con detta tensione anche quella di 200 V 
prodotta da apposita macchina. 

infine riportiamo nella fig. 94 un dispositivo tipico delle 
stazioni Telefunken, di chiara comprensione, nel quale si os- 
serva accoppiamento ad autotrasformatore fra circuito di 
di anodo e circuito di lavoro, accoppiamento elettromagnetico 
fra anodo, griglia e circuito di lavoro e sistema di segnala- 
zione sulla griglia stessa, cortocircuitandone la capacità in 
serie. | 

Predomina in alcune stazioni trasmettenti a lampada 
di media e grande potenza, testé realizzate dalla tecnica in- 
glese e da quella francese, il nuovo concetto di valersi di 
una o piü valvole generatrici di oscillazioni, in apposito cir- 
cuito di lavoro, per eccitare oscillazioni amplificate in gruppi 
di lampade associate in parallelo, ed accoppiate direttamente 
all’ antenna. Ciò si ottiene facendo agire l'alta frequenza ge- 
nerata dalla lampada o dalle lampade, dette « eccitatrici » 
sulle griglie delle valvole amplificatrici, raggiungendo funzio- 
namento piü stabile dell'apparato e notevoli vantaggi tanto 
nella radiotelegrafia celere quanto nella radiotelefonia. 


Continua) 
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Genova per la sua ubicazione, come è porto di primo 
ordine, così è destinata a diventare centro importantissimo 
per le linee aeree di comunicazione oltremare. Il nostro Go- 
verno, fatto conscio di ciò, interessò lo scorso anno il Comune 
di Genova alla Costruzione di un Aeroporto, pare mediante un 
concorso pecuniario e la promessa di due hangars metallici 
facenti parte del materiale tedesco assegnato all'Italia in 
conto riparazioni di guerra. | | 

Il Comune di Genova corrispose all invito governativo. 
facendo noto che assegnava uno spazio nel porto (per il quale 
fu chiesta e concessa l autorizzazione del Consorzio Autonomo) 
ed un'aerea in località da destinarsi. 


Lo stesso Comune quindi, per porre immediatamente in 
attuazione l'idea, elesse in seno della Giunta una Commis- 
sione composta di tre assessori, col mandato di compilare 
un progetto. Questa Commissione concluse che si dovesse 
costruire un aeroscalo terrestre nell'area compresa fra il 
Forte Begato ed il Castellaccio, ed un idroscalo natante, 
dislocabile cioè all' occorrenza, di cemento armato, a forma 
di cassone, della lunghezza di metri 100, larghezza 23, im- 
merso per metri 1,50, emerso per metri 2, da situarsi nel 
porto, si dice alla punta del Lazzaretto, presso il ponte 
Paleocapa. La spesa preventivata sarebbe di circa 27 milioni 
(25 per l’aeroscalo e 2 per l'idroscalo) da dividersi fra il 
Governo, la Provincia, il Comune, la Camera di Commercio 
ed il Consorzio Autonomo del Porto, i quali enti costitui- 
rebbero un ente autonomo per l' aeroporto di Genova. 


1l progetto della Commissione suscitò polemiche su vari 
giornali, specialmente genovesi. 
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Cominciò a criticare il progetto il Col. P. E. Minto sul 
« Secolo XIX » osservando che l'idroscalo non dovrebbe es- 
sere costruito nell’ interno del porto (luogo ch'egli ritiene 
dannoso sia per le manovre d’ammaraggio, sia per la sicu- 
rezza dei galleggianti che stanno nel porto e per quelli di 
transito aila sua apertura,) ma nelle vicinanze del medesimo. 
Egli premesso che l' idroscalo galleggiante può subire spo- 
stamenti c questo non è certo un vantaggio, come sembra 
opinione dei relatori, ma un danno in quanto i piloti non sa- 
ranno facilitati nelle manovre di ammaraggio come se l' idro- 
scalo fosse in luogo fisso e con segnalazioni fisse in quel 
determinato punto, sostiene ohe un idroscalo galleggiante 
oltre a non possedere molte garanzie di solidità non potrà 
. che contenere pochi apparecchi, e potrà in pochissimo 
tempo dimostrarsi insufficiente al movimento dell' aeroporto. 
E propone come soluzione provvisoria, ma a tendenza defi- 
nitiva, la sua costruzione alla foce del Bisagno, immettendovi 
l'acqua del mare, allargandone le sponde, incanalandone le 
fogne e chiudendone l'apertura con sbarramenti mobili. 

Si avrebbe egli dice uno specchio d'acqua tranquillo 
lungo quanto basta per l'ammaraggio e il decollaggio degli 
apparecchi. Ed aggiunge: 

« Obbiettare che il Bisagno dovrà essere coperto non 
ha consistenza in quanto la sua copertura si può arrestare 
al ponte Bezzecca. In quanto alla spesa riteniamo sin infe- 
riore a quella dell’ idroscalo natante ». l 

Per ciò che riguarda l' aeroscalo terrestre il Col. Minto 
scrive: | 

.« A noi sembra persino impossibile che talc idea sia 
passata nel cervello dei relatori. 

« À parte l' enorme spesa, la zona prescelta nella sta- 
gione invernale e frequentemente avvolta nella nebbia cosi 
da impedire, in molti casi, ai piloti di avvistare il campo e 
le segnalazioni. Ma questo, che ha già un'importanza capi- 
tale è ancora poco se pensiamo alle violenti raffiche di tra- 


montana a cui è soggetta la zona indicata, raffiche che met- 


terebbero in serio pericolo gli apparecchi e che renderebbero 
l'’aeroscalo impraticabile. Aggiungi che il Begato non ha 
celeri e facili comunicazioni col centro di Genova, per cui 
s'impiegherebbe da Milano all'aeroscalo di Genova presso a 
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poco il tempo che occorre per giungere al centro di Genova. 
dall'aeroscalo, e, costruire rapidissime comunicazioni impor- 
terebbe una spesa non indifferente da aggiungersi a quella 
dell aeroscalo. 1° aeroscalo nelle adiacenze del porto sarebbe 
in più immediata comunicazione con le varie officine di ripa- 
razioni della città, considerazione da non trascurarsi in quanto 
per costruire un aeroscalo al Begato sarebbe necessario co- 
struire un' officina di riparazioni sul posto. 

«Ora a noi sembra che la costruzione dell’ aeroscalo 
possa essere più facilmente e con maggiore opportunità 
sistemata o nella zona presso Il Lido di Albaro con oppor- 
tuni e non costosi lavori di adattamento e di ampliamento o 
nel terreno retrostante alla villa Raggio (Albaro) o in quella 
zona del Bisagno, tra ponte Carega e Marassi dove l’ apertura 
della vallata ha maggiore estensione e il torrente può essere 
incanalato con una spesa relativamente tenue ». 

Tali critiche al progetto furono ribadite da altri e spe- 
cialmente dall'ingegner Bortolozzo sulla Gazzetta delľ Avia- 
zione e dal Signor I. Manecchia sul « Corriere Mercantile ». 

Il primo parlando dell’ idroscalo umoristicamente scrive: 
«L'idroscalo galleggiante.., — d'ora in poi saranno le sta- 
zioni che andranno incontro ai treni, o se piü aggrada, i 
treni che arrivati ad un certo punto della loro corsa, alle 
prime case di una borgata, chiederanno umilmente dove s'é 
trasferita la stazione di., N — fa il paro con l'aeroscalo ter- 
restre.... sulla cima dei colli genovesi ». 

Tenendo conto della: spesa e del tempo occorrenti egli 
trova che l' aeroscalo si dovrebbe sistemare su qualche tratto 
della spiaggia a levante del Faro di S. BEMENY; dentro il 
bacino Vitt. Em. III del nuovo porto. 

I. Manecchia, parlando dell'aeroscalo, così dice: 

« ]l campo Begato risulterebbe di dimensioni limitate, 
esposto a forti correnti d'aria per cui non sappiamo se un 
apparecchio che si trovasse per caso in mezzo al campo po- 
trebbe resistere al tormento senza essere scaraventato sul 
tetti della città; ed anche ammesso che correnti d'aria del 
genere nom ce ne siano (e Dio sa se ci sono) facciamo il caso 
di un apparecchio che prenda il lancio per decollare. Ap- 
pena l'apparecchio avrà staccato, dopo pochi istanti si tro- 


^ 


verà fuori campo, e siccome non è inammissibile che un 
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motore subito dopo avere decollato manifesti una panne, 
l apparecchio perderà immediatamente quota, e si troverà 
fuori campo, ad una quota inferiore, domandiamo: quale forza 
umana potrà ricondurlo in campo? dove andrebbe a finire ? ». 

Alle critiche rispose il Conte G. Oldofredi, sostenendo 
le proposte della Commissione Comunale, in una lettera pub- 
blicata dal « Secolo XIX », nella quale combatte la proposta 
del col. Minto per un idroscalo alla Foce con le seguenti os- 
servazioni: | 

« Per mettere al livello del mare V ultimo tratto. del 
Bisagno, occorrerebbe anzitutto abbassare notevolmente il 
letto, rendendo per contrapposto naturale, ancor più alti di 
quanto sono i muraglioni di sponda, così che si avrebbe un 


canale chiuso fra muraglioni alti dagli otto ai dieci metri e 


largo in media non oltre una quarantina di metri, giacchè 
l'allargamento proposto non potrebbe estendersi che di pochi 
metri dalla Foce verso l'interno, Tenendo conto che l idroa- 
viazione marina, per ragioni che non è quì opportuno illu- 
strare, ma che son note ai tecnici, tende ai grandi e gran- 
dissimi apparecchi, e che l'apertura d'ali (larghezza fuori 
tutto) di alcuni di essi già esistenti si aggira sui venticinque 
e più metri, sarà facile rendersi conto che ogni ammaraggio 
(approdo) diverrebbe un esercizio acrobatico più rischioso che 
non sia il passaggio in volo cogli attuali apparecchi ter- 
restri, sotto il ponte monumentale di via XX Settembre. 

« Ma non basta. Per necessità di cose, l'ammaraggio 
dovrebbe farsi in una sola direzione, cioè dalla terra verso 
il mare, perchè la brevità .dello spazio disponibile impedirebbe 
il contrario. Ora, questa direzione in una valle come quella 
del Bisagno percorsa da venti che soffiano in prevalenza verso 
il mare, che sono spesso impetuosi, è aviatoriamente parlando 
la peggiore, perchè si dovrebbe ammarare col vento in coda. 

« Nè, come abbiamo detto, si potrà pretendere di co- 
struire un altro porto, il che, se pure rappresenterebbe anche 
il nostro ideale, è cosa tanto poco pratica oggi, da dover 
essere scartata a priori. | 

« Dunque l' idroscalo nel porto si impone e non è da 
credersi un troppo grande ingombro e disturbo possa preve- 
nire dalle navi che entrano e che escono, giacchè l’ ampiezza 
della bocca del porto è tale da permettere largamente l'am- 
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maraggio anche con un piroscafo in marcia nello stesso 
canale. Del resto, chi consideri che durante la guerra una 
squadriglia della Regia Marina aveva la sua Sede al molo 
di guardia dei bacini, si renderà conto che, nell' avamporto 
per ora (Ponte Paleocapa, e Molo di Galliera) e nel nuovo 
bacino in seguito, vi è ben maggior libertà di manovra. 

« La nostra soluzione adunque, se anche non è l ideale 
è la più attuabile, anzi è la sola attuabile subito, ed è ap- 
punto nella serie comprensione dell'avvenire che, di fronte 
a questa necessità, abbiamo pensato agli hangars galleggianti, 
il che non vuol dire « vaganti » come sembra credere il nostro 
contradditore. 

«Gli hangars galleggianti hanno intatti, una stabilità 
largamente sufficiente allo scopo e permettono di non ingom- 
brare banchine giù troppo scarse al traffico navale, ed anche 
permetteranno di spostare, quando sarè pronto il nuovo ba- 
cino Vittorio Emanuele, gli hangars stessi senza sprecare 
nulla di quanto oggi sarà stato speso. | 

« Inoltre noi pensiamo che gli hangars galleggianti che 
potranno essere muniti di scivolatoi, e di pompe che permet- 
tano loro opportunamente di sommergersi sino al livello ne- 
cessario e poscia di riemergere, siano una necessità che dovrà 
imporsi colla mole sempre crescente degli idrovolanti, il cui 
peso e le cui dimensioni richiederebbero, per il sollevamento 
attrezzature e personale costoso ed eccessivo. 

« (Quanto alle sue dimensioni, o meglio a quelle previste 
dal progetto, esse riguardano solo il necessario per la posa 
di un primo hangars mentre ‘è ovvio che nessun sistema, 
quanto questo, si presta a successivi ampliamenti per sezioni, 
con vantaggi anche notevolissimi della sicurezza in caso di 
incendio. 

Per quanto riguarda l'aeroscalo terrestre il Conte 
Oldotredi osserva: 

« Genova che si affaccia bella e superba ad un gran 
mare, non possiede, ahimè, molti terreni pianeggianti, e ben 
lo sanno coloro che debbono costruire case e palazzi in questa 
mirabile città elevata ad anfiteatro a dominare il suo porto 
e farsi ammirare dai naviganti in arrivo. D'altra parte, la 
necessità da un lato, che la distanza dal campo d'aviazione 
terrestre sia la minima possibile dall' idroscalo, e dall altra 
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la necessità di essere situato vicino alla città impediscono, se 
pur vi fossero, le soluzioni lontane. Se esaminiamo un momento 
le carte topografiche di Genova e dintorni, vediamo che la 
scelta regione ove il terreno, non troppo tormentato permet- 
terebbe una soluzione rapida e facile del problema dal punto 
di vista dei lavori di sterro, è la zona che da Albaro va a 
Boccadasse. Ora, anche a voler prescindere dalle difficoltà 
che esistono per comunicare con il porto dove abbiamo di- 
mostrato che dovrebbe necessariamente essere l’ idroscalo (il 
quale tenderà ad uno spostamento avvenire sempre piü lon- 
tano verso la lanterna, e poi verso Sampierdarena) anche a 
prescindere dall'esistente piano regolatore della regione di 
cui non si potranno assolutamente per nessuna ragione mo- 
dificare almeno le due direttrici ingombro e cioè: la strada 
Genova-Albaro-Sturla ecc.; e la strada a mare Genova-Foce- 
Lido d'Albaro-Boccadasse con le loro rispettive congiungenti 


principali, voglia dimostrarci il Col. Minto se vi è una zona 


in questa regione dove il campo finito costi solo lire 125 al 
metro quadrato come è largamente preventivato per quello 
del forte Begato. Mentre al forte Begato il proprietario del 
terreno è unico (il Demanio), nella regione Lido e Boccadasse 
i proprietari sono moltissimi, e le costruziooi numerose. Nel 
tratto di tale regione che parrebbe piü adatto, dovrebbero 
espropriarsi almeno due grandi case e una villa per avere 
un campo di circa 250 metri per 500 con strade lungo tutti 
i lati, il che è eminentemente pericoloso. 

« Al Forte Begato, la piattaforma circolare di 500 metri 
di diametro al disopra di ogni ostacolo che rende inutiluz- 
zabile anche una minima parte permette invece l'atterraggio 
in tutte le direzioni il che è tale vantaggio in aviazione da 
far preferire questa soluzione a qualunque altra. 

« Il poter infatti atterrare in qualsiasi direzione avendo 
sempre 500 metri utilizzabili senza ostacoli nè prima nè dopo, 
significa praticamente poter atterrare e partire con qualsiasi 
tempo. l 

« Cosa si vuol chiedere di più ad un campo d'aviazione? 

«La questione della nebbia puó forse impressionare 
una persona che, vivendo in Genova si è fatta il concetto 
che nebbia non debba esistere. Ma io risponderò a questa 
obbiezione con una sola domanda : 
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« Credo il nostro esimio contradditore che saranno più 
numerose le giornate di nebbia sul Begato (spazzata sempre 
dalla brezza e dai venti della regione) o sui campi di avia- 
zione di Torino (Mirafiori) Milano (Taliedo) Gallarate, Verona, 
Aviano, Padova e Pordenone dove pur l'aviazione fiorisce da 
tanti anni: 

«E ciò per non parlare dei campi stranieri Londra- 
Amsterdam-Bruxelles-]Johannistahl-Varsavia ecc.!! 

E' bene inoltre riflettere che, per un campo d' aviazione 
civile, vi sono aleune condizioni principali da tener presente 
per la sua utilizzazione, ognuna delle quali ha diversa impor- 
tanza a seconda dei luoghi dove il campo deve essere co- 
struito. Ma la principale in ogni caso è che esso sia quanto 
è più possibile agevole e sicuro per l'atterraggio e la par- 
tenza sia di giorno che di notte. La tacilità con cui esso può 
essere visto contribuisce grandemente a rendere agevole il 
campo. Ora pensate a eme sarà visibile anche da grande 
distanza illuminata nella notte questa grandiosa piattaforma 
che sovrasterà Genova! » | 

In sostanza vengono proposte per l'idroscalo tre so- 
luziont: 

Cassone galleggiante presso l'ingresso del porto; 

Sistemazione di apposito bacino alla Foce del Bisagno; 

Sistemazione dell' idroscalo nel nuovo bacino Vittorio 
Emanuele IMI. 

E' indubbio che tutte e tre le soluzioni hanno vantaggi 
ed inconvenienti, ma a noi pare che gli inconvenienti mag- 
giori ed i vantaggi minori siano per la soluzione proposta 
dalla Commissione Comunale. 

Il cassone di cemento armato proposto, di m. 100 x 23 
oltre a costituire un ingombro per l avamporto, potrebbe ri- 
coverare un solo hangars, giacche gli hangars germanici concessi 
dal Governo sono di m. 20 X 80; e dentro ognuno di tali 
hangars possono essere sistemati soltanto da 2 a 4 ap- 
parecchi, a seconda della loro apertura d'ali.. troppo poca 
cosa per un idroscalo che dovrebbe servire di tappa a linec 
aeree diverse, come quelle che dovrebbero far capo a Genova. 

Ne crediamo che sarebbero facili le manovre per l'im- 
piego di un hangars galleggiante ormeggiato presso il Laz- 
zaretto, dove le acque non sono sempre calme. Peggio poi se 
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a questo primo cassone ne dovessero essere aggiunti altri, 
per accrescere la capacità. 

Non riteni mo nemmeno conveniente la sistemazionc 
dell' idroscalo alla Foce del Bisagno creandovi un canale fra 
muraglioni, anche se ad esso potesse darsi una larghezza di 
100 e più metri, cioè tale da permettere con facilità l'amma- 
raggio, perchè il lavoro di scavo e di arginatura sarebbe 
molto lungo e costoso. 

Condividiamo invece l'idea che l’idroscalo debba essere 
tatto nel porto. Dell’ interno di questo non è il caso di parlare 
perchè già occupatissimo. 

Il luogo più adatto sarebbe probabilmente a ridosso del 
Molo Giano, ma occorrerebbe altro molo di protezione presso 
la punta della Strega. Per evitare tale spesa quindi non resta 
che la soluzione — provv soria se si vuole, ma economica -— di 
disporre gli hangars sulla spiaggia del bacino Vittorio Ema- 
nuele III, risparmiando il cassone galleggiante. 

La sistemazione proposta dal Col. Minto per l’ idroscalo 
alla Foce del Bisagno potrebbe invece convenire per l’ aero- 
scalo terrestre. EF! già preventivata la copertura del Bisagno 
secondo il piano regolatore: sul suo corso e nel terreno 
laterale si potrebbe formare una piattaforma per l'aeroscalo. 


Non si otterrebbe un aeroscalo ideale, perchè non 
troppo ampio e soggetto ai venti di tramontana, ma sarebbe 
vicino alla città e al porto: e d'altronde creare un aeroscalo 
ideale a Genova ci sembra impresa impossibile. 

Le critiche che furono mosse al progetto della Com- 
missione di creare l aeroscalo fra il Castellaccio ed il Begato 
non abbisognano di ripetizione; è meglio evitare la nebbia 
ed il vento dal momento che si può. E pare che l'idea di 
sfruttare quella località sia già sorta durante la guerra e sia 
stata fin dall'ora scartata. | 

Abbiamo accennato ad una soluzione del problema ; ma 
non escludiamo che esso si possa anche convenientemente 
risolvere costruendo l aeroscalo presso V. Guerrazzi o presso 
Villa Raggio, località che offrono. su quella del Begato no- 
tevoli vantaggi e per le quali non riteniamo che la spesa 
possa essere di molto superiore, perchè il terreno potrebbe 
essere requisito a prezzo d'estimo. 
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Ci sembra poi inutile la creazione di un apposito ente 
autonomo. L'aeroporto può benissimo diventare un elemento 
del porto e dipendere dall’ Ente autonomo di questo, rispar- 
miando in burocrazia la quale è sempre un danno quando 
oltrepassa i limiti dello stretto indispensabile. 

Ma sopratutto not amo che la questione si dibatte da 
oltre un anno, e che occorre non perdere maggior tempo per 
allestire un aeroporto a Genova perchè per il bene del nostro 
Paese l'aviazione deve prendere presto forte sviluppo per 
collegarlo con le colonie e con i paesi che ci circondano, e 
per collegare le nostre isole maggiori tra loro e col continen- 
te, e parecchie di tali linee non possono fare a meno di far 
capo a Genova, per la sua posizione geografica. 
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La lingua è la più saliente caratteristica delle genti, il 
più forte legame nazionale, il crisma più profondo d' una stirpe. 

Lo studio della lingua arricchisce l'intellettualità del 
popolo che la parla, inventaria i tesori delle sue idee, testimonia 
del suo grado di civiltà. Non v'ha rivolygimento nella Storia, 
non v'ha mutamento di correnti nel pensiero, non v'ha ri- 
sorvimento di nazionalità, non v'ha fortuna politica, senza che 
lo studio della lingua lo determi o lo esprima. 

A queste leggi universali di sviluppo non poteva sot- 
trarsi l Italia dopo il 00. Un' Italia nuova s'era presentata al 
mondo, non più divisa, non più dominata direttamente od indi- 
rettamente dallo straniero, bensì unificata politicamente  mili- 
tarmente, marittimamente. La sua Marina che s'era formata 
colle contluenti Marine regionali rispecchiando luminosamente 
così il processo formativo dell'intera nazione -- e che doveva 
riuscire una delle sue forze più distinte, un mezzo di potenza 
di sviluppo nazionale, mancava. ufficialmente di una lingua 
tecnico-navale prettamente nostrale. Alcuni ingegni perciò ri 
volsero le loro fatiche ailo studio d'una lingua italiana marit- 
tima, apparsa ad un tratto come un bisogno, una necessità 
d'alto valore politico. | 

Dispute linguistiche s'erano fatte nella prima 
metà del secolo NIN - come del resto in aitri tempi a difetto 
di più nobili gare — per dare alla parlata toscana il valore di 


LA LINGUA NAVALE D'ITALLX aga 


[4 


parlata nazionale. F^csempio del Manzoni che va — a serie 
quare i suoi cenci in Arno —, una schiera di scrittori. toschi 
o toscancegianti sorti in quel tempo, parve convalidasse que- 
st ordine di idee. | 

Se l'applicazione di questa tendenza letteraria st mostró 
possibile in qualche modo nella generalità dei campi delle at- 
tività nazionali, ben presto ci st avvide dell impossibilità di 
seguirla in quello navale. Sebbene sia sempre esistita una 
Marina Toscana, tuttavia essa non poteva dare tutti i termini 
corrispondenti a quelli delle grandi Marine di Genova, di Na- 
meli. di Venezia, le tradizioni delle quali sono tuttora vive nella 
memoria dei nostri naviganti, tuttora sonanti sul labbro popo- 
lare delle nostre riviere. 

Si tentò allora la formazione di una lingua navale uf- 
heiale traendolki principalmente dal « Glossaire nautique » delle 
Jal, ritenendo molto erroneamente che la lingua marinaresca 
francese fosse da imitarsi, ma dimenticando che lo stesso. Jai 
seri recato a Genova a Napoli a Venezia. per consultarvi 
molteplici lavori riguardanti Te nostre marine regionali prima 
di stampare a Parigi la sua opera, nella quale tanta parte — 
sebbene con deformazioni evidenti: hanno Ta lingua e 1 dia. 
letti navali d'Italia. 

Su queste direttive il napoletano barone Parrilli compilò 
un vocabolario. 

Un ministro al Persano) tentò imporlo. come base. del 
linguaggio utticiale della Marineria italiana. Com'era naturale 
questo linguaggio ufficiale di sapore straniero non ebbe for- 
tuna perchè come Marcello, it grammatico, disse a Cesare: 
«tu puoi dare la cittadinanza romana a un uomo, non a una 
parola », è sempre una verità in tutti 1 tempi. Non venne ac- 
colto tale linguaggio neppure daia Commissione riunitasi al 
Ministero della Marina per ordine di Persano, la quale doveva 
formare l'elenco ufficiale dele voci di comando;essa si svin- 
colò da questa pastoia attenendosi ai vocaboli italici.. 

Da questa situazione psicolovica -- il volere del Ministro 
la resistenza dei sottoposti --— eruppe, dal seno stesso della 
Marina italiana, la voce calli, fervida di patriottismo, che 
ammonì qual era la via da seguire per raggiungere una pretia 
lingua navale d'Italia. Questa voce tu quella di Saint-Bon. 

In un almanacco della marina stampato a Torino nel 
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1863 vi ha un breve ma succoso scritto sulla lingua marittima 
italiana da adottarsi dell’ allora giovane capitano di fregata 
Simone di Saint-Bon. 

Questo scritto è completamente ignorato. Potei rintrac- 
ciarlo solamente dopo insistenti ricerche operate fra pubblica- 
zioni apparse sui primi della seconda metà del secolo pas- 
sato. Il giovane ufficiale nel mentre traccia nel menzionato suo 
scritto, a grandi linee, il disegno di un futuro vocabolario 
tecnico-navale, considera l ineluttabile necessità d’ usare tal- 
volta nel linguaggio marino anche parole forestiere. Ma in 
questa contingenza ammonisce che non è lecito procedere senza 
la massima cautela. Nel linguaggio volgare si hanno molti 
vocabili stranieri, o per effetto di nuove invenzioni o per effetto 
delle frequenti — sebbene passate -- invasioni d'«ltre Alpe. 
«Io stimo — diceva Saint-Bon -- possano essere conservati, 
quando introdottivi per la prima cagione, ma vorrei fossero 
assolutamente banditi, quando non siano che una servile sog- 
gezione alle creazioni straniere ». 

Tuttavia due metodi vi sono per usare le parole stra- 
niere necessarie al linguaggio navale. Il primo, ch' egli chiama 
dell' assonanze, consiste nel formare un vocabolo che per il 
suono si avvicini a quello d'una lingua straniera. Il secondo, 
ch'egli chiama delle «traduzioni» consiste nel tradurre da 
un'altra lingua un vocabolo metaforicc. 

Ma nel primo caso si accetta una vcce straniera per non 
averne a mano una nostrale, nel secondo si accettano invece 
le idee, le immagini degli altri, ciò che costituisce la più im- 
portante delle differenze « tra un idioma e l'altro, tra il lin- 
guaggio d'una razza di uomini e quello di un'altra ». 

Aggiunge il nostro che la mania dei puristi di voler 
dare l'ostracismo ad ogni barbarismo, può portare a bandire 
dal nostro linguaggio tecnico-navale ogni voce che non sia tratta 
o dalla Crusca o dai classici. 

Questo sistema può portare a far sembrare, per esempio, 
che una parola sia tratta dal francese solo perché nelle due 
lingue si assomigliano, mentre essa è essenzialmente italiana 
per il fatto che la « marineria meno antica e meno illustre la 
prese dalla nostra ad imprestito». 

Infatti la voce «ammainare » si crede da taluni derivata 
dal verbo francese « amener » mentre il senso comune del. 
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l «amener» non haanalogia col senso datole in marina; <an- 
mainare » invece. è contrazione evidente del verbo « ammari 
nare» avvicinare al mare un oggetto che ne è discosto, si- 
gnificato che sembrerà più evidente ancora a chi ritletta che 
le vele dei latini, quando si ammainano frequentemente. sono 
bagnate dalle onde del mare. 

I Saint-Bon propugna, insomma, che si compili un vo 
cabolario per la lingua navale d’Italia attingendo più special- 
mente i vocaboli dalla viva voce dei nostri popoli marinari di 
Genova, di Venezia, di Napoli. Arriva poi, precorrendo i de- 
sideri che hanno i filologici per la. nostra lingua letteraria, a 
proporre che si compilino tanti vocabolari regionali per quante 
regioni storiche marinare noi abbiamo. Da questi singoli e 
parziali vocabolari trarre poscia gli clementi per la formazione 
di quello nazionale. 


L'idea d'una lingua navale prettamente italiana era 
stata, dunque, lanciata; ma prima ch! essa dovesse divenire una 
realtà dovevano trascorrere vari anni. Bisognava che tale idca 
venisse meditata, discussa, elaborata da altri scrittori. Si aveva, 
in altri termini, il germe ma non si aveva ancora il terreno 
preparato ad accoglierlo, ond' esso potesse fiorire e dar frutto. 

| tristi eventi politici militari marittimi dell' anno 1866 ne 
ritardarono indubbiamente Pl attuazione. Gli animi degli Italiani 
ma specialmente di coloro che delia Marina s' occupavano, o 
per ufficio o per tradizione domestica o per cultura storica, 
da quegli eventi rimasero perturbati, si che non poterono pen- 
sare ad applicarsi a simili studi di filologia navale. Ma soprag- 
giunta [a calma, divenuto Ministro. della Marina il valoroso 
vice ammiraglio Augusto Riboty amante quant! altri mai d'ogni 
cosa che si riferisse alle nostre tradizioni navali, risorse la ne- 
cessità nazionale di volgere le menti alle questioni marittime, 
tanto dal lato tecnico, quanto dal lato della superiore col- 
tura. 

Apparvero allora numerosi studi sulla formazione di una 
lingua navale italiana che fosse come il segno più nobiie della 
raggiunta unificazione -politica della patria. Così, per esempio 
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Carlo Randaccio, che fu direttore generale della Marina Mer- 
cantile, deputato al Parlamento, scrittore e storico marinaro, 
pubblicò in quel tempo importanti e protondi studi sull’ argo- 
mento in discorso; come pure Luigi Fincati che fu vice am- 
miraglio e scrittore forbitissimo di storia navale, pubblicò 
numerosi scritti rivendicando la nobiltà del nostro linguaggio 
navale e propugnando la necessità, per altre ragioni etiche 
oltre che tecniche, che fosse definitivamente. formato e reso 
ufficiale. 

Ma a far dare un primo passo verso tale realizzazione 
il Riboty, sul finire del 1872, poco prima che lasciasse la carica 
di ministro, sottopose al Re un decreto col quale si determi 
navano ufficialmente le denominazioni dei vari tipi di navi 
mercantili, che insino allora venivano in modo instabile e di- 
verso denominate nelle varie provincie marittime. Ció causava 
confusione ed incertezza, sia nella compilazione delle statistiche 
navali commerciali, sia nel linguaggio ufficiale ed ufficioso che 
veniva usato nella corrispondenza, tanto dalle autorità gover- 
native, quanto dagli armatori e dai privati; il che necessitava 
di ovviare. Tuttavia il decreto di Riboty era reclamato anche 
dalle innovazioni introdotte nell' architettura navale. 

Un tempo l'Italia, maestra a tutte le altre nazioni nel- 
l'arte di costruire le navi e di navigare, aveva ad esse par- 
tecipata la propria lingua marinaresca, ed imposto il nome a 
quasi tutte le specie di bastimenti che allora esistevano. Nomi 
italiani furono nel Medio Evo, la nave, la galera, la galeazza, 
il galeone, la carraca, la palandra, la fusta, la saetita, la fre- 
gata, il brigantino, ecc; poi la bombarda, il trabaccolo, il bra- 
gozzo, ecc; enel numeroso genere dei latini, la /aríaza, la 
feluca, lo sciabecco, la bilancella o paranzella, ib bovo ecc. 

Ma innovata e condotta a più perfezione l’ arte di costru- 
ire e di navigare, ed in ciò sorpassata l ltalia da altri popoli, 
vennero in uso novelle specie di bastimenti con nuove deno- 
minazioni, che agli Italiani convenne imitare. 

Conservarono però i loro nomi pressochè tutti i piccoli 
bastimenti latini, e tra 1 bastimenti quadri di nuova invenzione, 
alcuni presero il nome di un navicello antico, da loro assai 
differente . Così la fregata, da piccola barca a remi, divenne 
un grande e potente legno da guerra: il brigantino che fu un 
legnetto a vela ed a remi, fatto principalmente per la corsa, 
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era divenuto un grosso bastimento a vela che è il tipo più 
comune di naviglio mercantile 

Le altre denominazioni o furono letteralmente copak 
dalle originali straniere o accomodate dagli Italiani all’ indole 
della loro lingua; e ciò a capriccio o con norme varie secondo 
1 luoghi. 

Si accordarono generalmente in una sola denominazione 
quella della vave, propriamente detta: che diventò il maggiore 
dei bastimenti mercantili, con tre alberi verticali, tutti a vele 
quadre. Ma il brigantino stesso che avrebbe dovuto essere un 
tipo immutabile, venne in qualche provincia denominato, al- 
l'uso nordico, brik, e ciò per qualche leggera diversità nella 
velatura ed attrezzatura. E così, il bastimento a tre alberi 
verticali i due primi (trinchetto e maestra) a vele quadre il 
terzo (mezzana) a palo, fu detto brzk-bavk, ship, barca e barco: ed 
il bastimento a due alberi verticali, il primo a vele quadre eil 
secondo a palo, tu chiamato dai più drik-scooner, e da alcuni 
brik-goletta: il bastimento a due alberi o verticali o inclinati a 
poppa, ambo con rande e contro-rande, venne detto go/etta, 
scooner e scuna. | | 

Si tralasciano, per brevità, altre numerose esemplifica- 
zioni che si potrebbero fare; basti dire che nella sola laguna 
veneta non erano meno di ventisette le denominazioni di legni 
e legnetti poco diversi da. loro. 

«Ora a me parve — disse il Riboty — che questo stato 
di cose non fosse privo d’ inconvenienti. Anzitutto, mi sembrò 
incomportabile che la nostra marina adoperi, per la denomi- 
nazione utficiale di alcune specie di navi, i vocaboli stranieri 
(bark, ship, brik, scooner, ecc.) mentre che abbiamo le equi 
valenti parole italiane, dalle quali anzi trassero origine alcune 
delle straniere (barca, bark, brigantino, brig e brick, ecc.) Ho 
stimato poi sconveniente l’ arbitrio dato ad ogni paese marit- 
timo, e quasi ad ogni privato, di stabilire la denominazione 
del tipo dei loro legni, secondo gli usi, e con vocaboli di dia- 
letto locali, mentre che dell'istesso tipo si ha la vera denomi- 
nazione italiana, antica ed incontroversa ». 

Il Riboty col decreto sopra indicato regolò anche le de- 
nominazioni dei piroscafi sia per merci che per passeggeri e 
per diporto, suddividendoli a seconda del propulsore a ruote 
o ad eliche, e a seconda che il loro scafo fosse di legno o di 


294 LE VIE DEL MARE E DELL'ARIA 


ferro o di costruzione mista. Insomma, egli codificò per la 
prima. volta i nomi delle nostre navi mercantili attenendosi 
alle tradizioni marinaresche nazionali o modificandole italiana- 
mente. seguendo i progressi tecnici, introdotti nell'arte e nel- 
VV architettura navale. 

lu opera la sua di legislatore e di patriotta che me- 
rita u’ essere ricordata perchè segnò un primo passo verso 
la magnifica idea stata lanciata, anni prima, dal Saint-Bon. 


Mentre si svolgeva l'azione di alcuni scrittori militari 
marittimi nonchè quella di un ministro della Marina per agi- 
tare ed in parte, sebbene piccolissima, attuare l'idea di uffi- 
cialmente stabilire, codificandola, una lingua navale prettamente 
italiana, a Civitavecchia un domenicano, discendente da nobile 
tamiglia marinara, filologo e scrittore, storico ed erudito della 
Marina Pontificia, nella sua cella conventuale si accingeva, con 
molto sentimento di patria, a formare quel vocabolario marino 
e militare che riuscì il codice supremo del .nostro linguaggio 
navale, l' opera più insigne di filologia moderna e di arte mi- 
litare marittima. 

Quel domenicano era ił padre maestro Alberto Gugliel- 
motti dell’ ordine de’ predicatori, teologo Casanatense. 

Naturalmente dovettero passare altri anni, avanti ch'egli 
completasse la sua voluminosa e magistrale opera, e durante 
questo tempo in cui il suo travaglio intellettuale era più fer- 
vido si recò a Napoli, a Venezia, alla Spezia, per prendere 
contatto colla Marina italiana che in quelle città aveva i suoi 
tre centri maggiori della propria organizzazione militare. 

Alla Spezia visitò l'Arsenale; ogni cosa che vi vedeva 
‘era motivo per lui o per un commento filologico, o per un ri- 
cordo storico, o per una rivendicazione alla nostra stirpe di 
qualche ritrovato o scoperta. 

A Jack la Bolina che lo accompagnava nella visita, 
esaltava il marinaro pelasgo — il primo ideatore delle arti del 
mare — per celebrare il suo unico erede che è il marinaro 
italiano. « Che spagnuoli, che francesi, che inglesi — prorom- 
peva Egli —- noi maestri ieri, oggi e sempre !». 
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Quanto entusiasmo nazionalista in questo frate, che Nino 
Bixio definì un giorno in Parlamento, il primo marinaro d'l- 
talia! Nè s'inffammava meno quando trattava questioni di 
pura filologia navale. Esigeva egli la purezza di lingua, ma 
non era affatto idolatra del vecchiume classico e non respin- 
geva la parola nuova quando necessità lo imponesse. Ma se 
un barbarismo marittimo, non necessario a dimostrare cosa 
nuova, ferisse il suo orecchio, allora il purista, il custode del 
nostro idioma navale scattava a rivendicare la priorita del 
vocabolo italiano. 

Un fanedutto per darne un'idea. In una lancia della 
Regia Marina, accompagnato da Jack la Bolina, dopo d' avere 
attraversato il Golfo della Spezia, mentre l’ imbarcazione s' ap- 
prossimava alla banchina, padre Guglielmotti, udi dal padrone 
ordinare ai Prodier? di usare la gaffa per facilitarne l' approdo. 

Sgrana gli occhi e li fissa sul padrone esclamando: « Ali- 
ghiero, non gaffa?;.. alighiero per carità! ». Il frate consigliava 
la bella e suonante voce italica mediovale invece dell’ infran- 
ciosata di uso volgare. E | 

Da questi contatti colla Marina italiana ritornava il nostro 
frate alla solitaria cella conventuale a lavorare attorno al Co- 
dice di nostro linguaggio navale. sicchè potè soltanto nell'anno 
1889 pubblicare, compiuto e perfetto, il suo monumentale vo- 
‘ cabolario marino e militare. 

Nel brevissimo proemio ch’ egli antepose all opera av- 
verte che essendo il nostro linguaggio di mare diretta deriva- 
zione « dal pelasgo, comune ai greci ed ai latini, sarà bene 
sollevare la mente alle classiche fonti originali dei nostri mag- 
giori, anzi che sottometterla alla servile dipendenza dei moderni 
idiomi stranieri; donde è venuto sempre e crescerebbe sempre 
piü la nostra confusione ». Ed infatti con scienza di filologo e 
con animo di marinaro, solleva veramente le menti dei moderni 
italiani dando loro, alla lettura dell’ opera, l’ orgogliosa sensa- 
zione di quanto valessero gli antenati sul Mediterraneo; di 
questo mare a Lui tanto prediletto appunto perchè su esso la 
virtù marinara del popolo nostro ebbe splendore e rinomanza 
tali, da perpetuare per lunghi secoli — anche dopo il tramonto 
della tradizione storica — l'influenza latina. Ancora oggi, per 
esempio, la popolazione marittima al Bosforo usa comunemente 
i termini di prora, poppa, fiocco, scia, ecc; come fino alla prima 
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metà del secolo scorso gli orari dei battelli del Corno d'Oro 
erano redatti in italiano. 

Ma vi ha di più: la realtà incoercibile delle energie sto- 
riche, le condizioni geografiche e politiche. insopprimibili del 
nostro paese, lanciato come un molo nel Mediterraneo, deter- 
minano sotto ai nostri occhi la lenta ma sicura espansione del 
nostro hneuserio navale nelle coste dell'Africa settentrionale, 
dek Asa Lanore, del Bosforo ed oltre. 

La presenza dei nostri intaticati pescatori sulle spiaggie 
dei Marocco, dell Algeria della t'unisia;la presenza dei nostri valo- 
rosi marinari da gucira sulle spiaggie della Tripolitania, della Ci- 
renaica, dell Anatea e della Turchia europea, fa sì che il 
nostrale idioma marino, anzichè affievolirsi si diffonda sempre 
più fra le popolazioni marittime, di quei paesi con crescente 
intensità. E si badi che un linguaggio è più che un semplice 
mezzo di comunicativa verbale; è uri mezzo potentissimo di 
diffusione per la civiltà di un popolo che paciticamente lo im- 
pone agli altri per il semplice tatto della sua superiorità. 

Avverrà così fra non molto, che lungo il mare nostro 
la lingua marittima italiana avrà la prevalenza su ogni altra. 
In quel giorno auspicato in Civitavecchia dovrà sorgere — 
oltre alla lapide già murata sulla casa avita — un monumento 
a padre Alberto Guglielmotti, fondatore. e strenuo. assertore 
della lingua navale d’Italia in Mediterraneo. 


RADIOTELEGRAFIA DIRETTIVA 


IZ stato recentemente messo in vendita in Inghilterra 
un libro della collezione tecnica Pitman dal titolo « Radiote- 
legrafta direttiva » (1) libro che, colmando una lamentata 
lacuna, sarà di grande aiuto agli studiosi. 

LA. una delle più alte competenze in materia, inizia 
il suo studio facendo un paragone, al capo primo, tra la tra- 
smissione e ricezione circolari e quelle direttive; mettendo 
in evidenza i vantaggi e gli svantaggi della radiazione uni- 
torme, facendo notare poi come (a prescindere dalla missione 
propria della direttività; ottenere cioè le comunicazioni se- 
condo una data direzione o determinare la, direzione di una 
stazione) la direttività alla ricezione sia quella che permette il 
regolare funzionamento delle grandi radiostazioni nel numero 
attuale. E ciò sia dal punto di vista della selettività, che da 
quello della protezione contro gli atmosterici alla ricezione. 

Nel capo secondo, dedicato ai sistemi radiotelegrafici 
direttivi, dedicato cioè alla trasmissione e alla ricezione di- 
rettive, l'A. fà uno studio accurato del sistema Marconi ad 
antenna orizzontale e di quello Bellini-Tosi a radiogoniometro. 
Circa quest'ultimo sistema TA. tratta diffusamente la teoria 
del radiogoniometro, il funzionamento « bilaterale » e quello 
« unilaterale » del sistema. 

l'ormole e diagrammi completano la esposizione pre- 
cedentemente indicata. 

Espletato lo studio dei sistemi precedenti ad aereo fisso, 
PA. passa allo studio degli aerei mobili a telaio, al cui ri- 
guardo egli nota che, benchè noti da circa venti anni, essi 


(D Directive wireless telegraphy bv L. H. Walter M. A. 
Sir Isaac Pitman & Sons Ltd- London- 1921. 
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non poterono avere impiego pratico fino a pochi anni fa, quali di- 
rettivi, nè alla trasmissione nè alla ricezione « secondo qual- 
siasi direzione » per il fatto che, causa le grandi dimensioni 
da dare al telaio, l' orientamento di esso nelle varie direzioni 
non poteva praticamente avvenire, come lo esige il funzio- 
namento di una radiostazione. | 

L'avvento della « amplificazione » permise l'impiego 
di telai di esigue dimensioni, facilmente orientabili in qual- 
siasi direzione ed il loro uso è per ora limitato alla ricezione. 

L'A. riporta circa tali aerei numerose e complete formole 
pratiche e diagrammi. 

Il capo terzo è dedicato ai metodi per determinare la 
posizione di una stazione che trasmette. L'A., dopo aver 
messo in evidenza che i maggiormente diffusi sono il metodo 
a radiogoniometro Bellini-Tosi e quello dell’ aereo a telaio 
rotativo, accenna ai dispositivi che a quello scopo furono 
usati in Germania durante la guerra e cioè: 

Una stazione avente come aereo 12 antenne direttive 
fisse a 30° l'una dall’ altra. 

Una stazione ad aereo direttivo, rotante continuamente 
a lenta velocità, ad emissione continua. | 

Indicato il procedimento elettrico per determinare il 
rilevamento di una stazione trasmettente e per raggiungere 
la massima approssimazione, l’A. indicai metodi per ottenere 
la direzione geografica del rilevamento nelle stazioni costiere 
e sulle navi, indicando altresì le applicazioni aeronautiche; 
ed a tale riguardo l'A. descrive l’ interessante metodo del 
Capitano Robinson del corpo aeronautico inglese. 

L’A. chiude il capitolo con un interessante studio sulle 
cause di errori nella ricerca della direzione e sulla appros- 
simazione dei rilevamenti ottenuti. 

Nel capo quarto l'A. dà una interessante descrizione 
dei vari tipi di apparati concretati per determinare la dire- 
zione di una radiostazione che trasmetta. (Gli Anglossassoni 
chiamano « direction finder» lo strumento destinato a quello 
scopo, mentre noi lo chiamiamo « ricercatore di direzione »). 

Inizia l'À. la sua rassegna di apparati indicando le 
progressive modificazioni apportate dalla Compagnia Marconi 
agli aerei usati da Bellini-Tosi per il loro sistema direttivo, 
modificazioni fatte col concetto di utilizzare soltanto la parte 


RADIOTELEGRAFIA DIRETTIVA 200 


ricevente di quel sistema come ricercatore di direzione, le 
quali condussero alla adozione di aerei aperiodici. L'A. de- 
scrive inoltre i dispositivi introdotti dalla Marconi in aggiunta 
a quelli. del radiogoniometro originale, giungendo infine alla 
descrizione del meraviglioso apparato recentemente da quella 
compagnia concretato, denominato « Ricercatore di direzione 
Marconi tipo marina ed indicatore di senso ». 

Segue il ricercatore di direzione della Compagnia Mar- 
coni americana, che è del tipo radiogoniometrico, con la 
particolarità di permettere la lettura diretta dell'angolo bis- 
secato sul quadrante. ` 

L'A. passa quindi alla descrizione dei ricercatori di di- 
rezione ad « aereo a telaio » rotante, con ricezione ad ampli- 
ficazione, primo dei quali è quello della « Compagnia francese 
Radioélectrique ». Il telaio, quadrato, tormato da una spirale 
piatta, è sistemato, nel modello di bordo, sul palco di comando. 
E' fissato rigidamente su di un asse verticale, in prolunga- 
mento di una diagonale, il quale, attraversato il ponte, ha il 
suo estremo interiore nella camera ove vengono fatte le os- 
servazioni. In tale camera gli apparati di ricezione sono chiusi 
in una gabbia di Faraday per proteggerli da influenze esterne. 

Un tipo di ricercatore di direzione del « corpo dei se- 
gnali » degli Stati Uniti e munito di te'aio formato da un 
avvolgimento solenoidale con schermo elettrostatico. Un altro 
tipo è munito di telaio a spirale piatta. 

Lo stesso « Corpo dei segnali » impiega un altro ricer- 
catore di direzione formato da un telaio verticale in combi- 
nazione con un telaio orizzontale. Quest’ ultimo ha il doppio 
Scopo di formare schermo per la esattezza dell' indicazione e 
per dare l'effetto di antenna aperta, ad ottenere il diagramma 
unilaterale per la indicazione del senso. 

ll ricercatore di direzione della « Marina degli Stati 
Uniti », che raggiunge rara esattezza, utilizza anche esso il 
sistema unilaterale. E' composto da un'antenna verticale in 
‘combinazione con l’ aereo direttivo a telaio mobile, incluso in 
un circuito speciale. Il valore della induttanza di tale circuito 
e quello dell'antenna verticale sono identici di modo che la 
lunghezza d'onda del circuito è inalterata, sia o non sia in 
circu to il telaio. Tale disposittvo presenta il vantaggio che 
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il sistema unilaterale usato è regolato una volta per sempre. 
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. [l ricercatore di direzione della « Aeronautica degli 
Stati Uniti» è composto di due telai perpendicolari tra loro 
ad avvolgimento solenoidale. Ogni telaio è composto da due 
sezioni riunite in parallelo, mentre i due telai sono in serie. 
Uno dei telai è il principale, l’ altro l' ausiliario; quest’ ultimo 
avendo il doppio di spire del primo. 

I telai ruotano nello spazio occupato da un cilindro di 
94 pollici di diametro e di 34 pollici di altezza. Tale disposi- 
tivo dà ottimi risultati, essendosi ottenuti rilevamenti, con 
l'approssimazione del grado, alla distanza di 300 miglia marine. 

L'A. chiude la serie di tali apparati dando un cenno di 
quello Robinson, composto anch' esso da due telai solenoidali 
ad angolo retto; ed esponendo il principio dell’interessantissimo 
dispositivo proposto dal Kolster, il quale, brevemente, potrebbe 
venire definito quale un radiogoniometro a base orizzontale. 

Nel capo quinto l'À. si occupa delle sistemazioni ra- 
diotelegrafiche direttive esistenti. Egli descrive quella di 
Kahuku (Isole Hawai) munita di due antenne trasmettenti 
orizzontali Marconi a circa 90" l una dall altra, rivolte l’ una 
verso il Giappone (Funabashi) e l'altra verso S. Francisco 
di California; descrive inoltre la radiostazione francese di 
Boulogne - sur - mer; munita del sistema direttivo  Bellini- 
Tosi e di antenna verticale.. 

Interessanti notizie sono date quindi sulle stazioni ter- 
restri americane, francesi ed inglesi istallate per fornire il 
rilevamento alle navi che lo richiedono ed è dato l’ elenco di 
tali stazioni. 

Dopo un cenno sulle antenne sotterra, l'À. riporta, alla 
fine del capitolo, la interessante fotografia del grande telaio 
mobile usato al Quartiere Generale Americano in Francia 
durante la guerra, con cui venivano ricevuti i segnali dalle 
stazioni degli Stati Uaiti. 

Il capo sesto ed ultimo è dedicato ad altre applicazioni 
della radiotelegrafia direttiva. 

L'A. dà una idea del metodo indicatore di rotta dovuto 
a Scheller in cui, a tale scopo, sono impiegate due antenne 
uguali orizzontali, le quali permettono di rilevare una even- 
tuale deviazione della nave dalla rotta. Pare che il dispositivo 
abbia dato buoni risultati sia per la navigazione marittima 
che per quella acrea. 


— 
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Dà notizia TA. in seguito di un metodo per la ricerca 
della direzione con emissione di parole, le quali sono com- 
prensibili soltanto nella direzione richiesta. 

Il capitolo termina con un interessante studio sulla eli- 
minazione degli atmosferici e delle interferenze mediante gli 
aerei direttivi, nel quale studio è messa in evidenza l’ opera 
costante del Pickard, che per anni ha compiuto le più im- 
portanti esperienze al riguardo. Una preziosa tabella del 
Pickard è riportata, nella quale risulta la differenza di risul- 
tati tra la ricezione ad antenna aperta e ad antenna diret- 
tiva, relativamente alle perturbazioni atmosferiche. 


L'opera del Walter è commendevole sotto ogni rap- 
porto, preziosa per i dati in essa contenuti e si raccomanda 
perciò tanto agli studiosi quanto a coloro che sono preposti 
alla direzione dei servizi che hanno per scopo la determina- 
zione della direzione di una stazione radiotelegrafica in 
funzione. 


SuinanocA 


RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Diffusione radiotelegrafica di notizie in Russia. - La Russia che. 


lin dall’ inizio della rivoluzione bolscevica ha adoperato la radiotele- 
grafia per diffondere la sua propaganda, ha ora messo in uso la ra- 
diotelefonia, impiantando per questo una stazione radiotelefonica a 
Mosca. Essa verrà fatta funzionare dal Commissario del Popolo per 
le poste e telegrafi. Venne costruita a Niini Novgord nelle officine 
governative e diffonderè per radiotelefonia le notizie di stampa che 
vengono per radiotelegrafia trasmesse dalla grande stazione . radiote- 
legrafica di Mosca M. S. K. 


La radiotelegrafia a servizio della politica. — Nei circoli politici di 
Washington si sta pensando, tanto da parte dei repubblicani, quanto 
da parte dei democratici, di impiantare stazioni radiotelegratiche di 
diffusione di notizie, per la loro propaganda politica. 

AI Presidente F. T. Adams del Comitato nazionale repubblicano 
€ stato proposto di erigere una di tali stazioni sul tetto del palazzo 
dell'università di Washigton, dove i repubblicani hanno il loro quartier 
generale. Il costo sarebbe di 25.000 dollari. 

I democratici stanno maturando da parte loro un'idea consi- 
mile; ma non si sa ancora dove intendono far sorgere la loro stazione. 


La radiotelegrafia sulle ferrovie. - Sono riuscite ottimamente 
alcune esperienze eseguite in America sopra un nuovo sistema per 


. — 
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comunicare radiotelegraticamente coi treni in moto, e si ritiene che 
tale nuovo sistema potrà essere adottato tanto più che le principali 
Compagnie si accontenterebbero di avere sui loro treni un tale ser- 
vizio come sussidiario degli altri mezzi di comunicazione. 


Scandagli con la radiotelegrafia. — E' stato realizzato un apparato ra- 
diotelegratico a tale scopo, il quale, dalla superficie del mare, invia 
onde verso il fondo. Le onde viaggiano attraverso l'acqua finché toc- 
cano il letto dell'oceano e quindi sono riflesse verso la superficie. 

Un'altro apparecchio riceve le onde di ritorno e determina il 
tempo impiegato da esse per giungere dal fondo alla superficie. 

In questo modo viene calcolata la profondità dell'acqua nel punto 
ove, è stata eseguita la emissione e la ricezione di onde, senza aver 
bisogno di ricorrere al classico scandaglio. 

» 


Varie. — La nuova stazione ultrapotente svedese sorgerà tra le 
Città di Falkemberg e Varberg. 


— H Governo del Sud Africa ha firmato il contratto con la 
Compagnia Marconi per la formazione di una Compagnia Sud Afri- 
dana radiotelegrafica, allo scopo di installare ed esercire stazioni 
equipaggiate con valvole termoioniche trasmettenti per il traffico 
duplex tra il Sud Africa e la Gran Brettagna. 

La grande stazione che sarà installata per la prima avrà una 
potenza doppia di quella della stazione di St. Assise presso Parigi. 
Si conta che la stazione sarà pronta ai primi del 1924. 


— Il Governo della Nuova Zelanda è in trattative per installare 
coli una grande stazione per comunicazioni dirette con l Inghilterra, 
a prescindere dalla stazione che a tale scopo sta per sorgere in 
Australia. 


-- I Bolscevichi si dilettano di radiotelefonia; pare che la sta- 
zione radiotelefonica. di Mosca abbia comunicato con la città di 
Obdorsk situata in Siberia, nelle regioni artiche, a .1250 miglia da 
Mosca. 


— Pare certo che ai primi del 1925 la stazione tedesca di Nauen 
della Telefunken sarà pronta a comunicare con la nuova stazione di 
« Monte Grande » presso Buenos Aires nell'Argentina. 
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— La stazione di Saint Assise presso Parigi, recent£ànente aperta, 
ha la possibilità di inviare simultancamente 5 00 messaggi alla velo- 
cità di 109) parole per minuto per messaggio. 

Questa stazione, destinata principalmente alle comunicazioni tra 
la Francia e l'America, è azionata da Parigi mediante 6 centri nel 
Suburbio. 

La stazione ha giù stabilito dirette comunicazioni con VArgen- 
tina e con la China. 


— Secondo il contratto ultimamente firmato tra il Governo 
dell'Australia e. con la Compagnia Marconi, Li radiostazione austra- 
liana che dovrà comunicare diretttamente con F Inghilterra dovrà 
essere pronta a funzionare prima del marzo 1924. 

La stazione trasmettente avrà un raggio di 12 mila miglia e le 
antenne trasmettenti sáranno sostenute da 24 grandi torri. 


«3 AVIAZIONE es 


L’Austria inizia la sua attività aeronautica. — Come è risaputo in 
vencrale, l'Austria, che disponeva di una discreta aviazione durante 
la guerra, ha perso col trattato di San Germain, la sua posizione nel 
quadro dell'aviazione europea. Malgrado Ta situazione finanziaria di- 
sastrosa che paralizza ogni iniziativa commerciale, qualche accenno 
di ripresa si presenta all orizzonte. B 

La linea Parigi-Strasburgo-PragaVienna-Budapest è già aperta 
al traffico commerciale. 

[La città di Vienna © così alla portata dei ricchi viaggiatori e 
dei visitatori e specialmente degli « atfaristi » che non disdegnano di 
usare dei mezzi aerei per il disbrigo delle proprie faccende. Attual- 
mente che il mondo comprende Tutilità delle comunicazioni aeree, 
anche l'Austria vuol prendere parte attiva nello sviluppo aviatorio in- 
ternazionale. " 

Una società di capitalisti e di tecnici, denominata. Universale 
per l'iniziativa del suo direttore generale. dott. Andrea Coboly, è 
riuscita, dopo non lievi sforzi e con un lavoro preparativo energico, 
a fondare la prima società di navigazione aerea austriaca, denominata 
Oesterreiche Post Passagier Aereo Transport Gesellschaft i« Oppat». 
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L'organizzazione dell'impresa risale ad otto mesi di distanza. 
La cifra iniziale era costituita da un capitale nominale di 50) milioni 
di corone e tale somma principalmente per iniziativa del direttore 
dott. Cobolv e per il concorso di capitalisti stranieri, è stata portata 
ad un miliardo di corone. i 

TI piano dell’ « Oppat » dovrebbe iniziarsi come segue: 

Centro delle lince aeree: Vienna (Aspern) da dove si dirame- 
rebbe la prima linea sino alla frontiera svizzera a Bregenz passando 
per S. Pölten, Linz, Vóklaaruck, Salzburg, Kufstein, Schwaz, Innsbruck 
ed Imst con diramazioni da Linz e Salzburg verso Monaco. 

La seconda linea andrà da Vienna per Neustdadt, Gratz, Kla- 
genfurt con diramazioni da Gratz verso Apram(]ugoslavia)e due altre 
da Klagefurt, una raggiungerebbe Trieste l'altra Udine. 

L' « Oppat » oltre a disporre dei capitali necessari per questo 
piano veramente lodevole, esplicherà là sua attività sotto la guida 
abile di un direttore generale e di scelto personale specializzato. 

L'Austria soffre del divieto di costruzione di velivoli impostole 
dal trattato di pace, diversamente si avviercbbe verso la ricostruzione 
aeronautica con scopi civili e commerciali, istituendo linee che po- 
tranno essere di interesse internazionale. 


L'aviazione italiana nella Libia. — L'aviazione in Libia sta pren- 
dendo uno sviluppo degno di importanza. Tutto da à sperare che le 
forze aeree subiranno un continuo aumento ed allergheranno contem- 
poraneamente la loro sfera d'azione fino ad arrivare a formare una 
grande aerea coloniale che sarà indubbiamente il piü grande mezzo 
di pacificazione coloniale. 

Attualmente, mercè l'interessamento di S. E. Amendola e del 
conte Volpi, che realmente hanno dimostato di comprenderc l' impor- 
tanza dell'impiego dell'aviazione in Colonia, esistono a Tripoli 10 
Caproni 450 H. P. e 30 Sva in perfetta efficienza e l'attività di queste 
squadriglie © intensa e magnifica. 

L'aviazione libica è dunque pronta ad un'espansione rapida ed 
attiva. 

| Tutta la sua opera ha dimostrato il grande rendimento del mezzo 
aereo in Colonia e tutto fa dunque sperare che il Governo continuerà 
ad aumentare gli effettivi dell'aviazione coloniale fino al punto da 
permetterle di essere organizzata con una grande rete aerea che serva 
4l duplice scopo pacifico e bellico. 
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| Il traffico aereo tra Londra e Parigi. — Per avere un'idea del con- 
tinuo svilupppo dell'aviazione civile fra l'Inghilterra ed il continente 
bastano le cifre che sono state pubblicate dalle organizzazioni inte- 
rersate per il traftico tra Londra e Parigi, durante i mesi di agosto e 
di luglio. 

Mentre in luglio il numero dei passeggeri trasportati salì a 1591 
in agosto raggiunse la cifra di 2682, con un aumento del 40 per cento 
circa sul mese precedente. Nell'agosto dell’anno scorso, per quanlo le 
condizioni meteorologiche fossero di gran lunga più favorevoli, il mo- 
vimento dei passeggeri fra Londra e Parigi, per via aerea, non fu 
che di 1921. Va notato che i quattro quinti dei passeggeri vengono tra- 
sportati dalle linee inglesi e soltanto una piccola parte dalle linee 
francesi. 

Durante lo stesso mese di agosto gli aeroplani trasportarono 75 
tonnellate di merci, di cui 37 tonnellate di giornali inglesi inviati ogni 
mattina col primo aeroplano a Parigi, dove possono essere messi in 
vendita prima delle dieci. Delle altre 40 tonnellate di merci traspor- 
tate, 17 furono caricate da aeroplani francesi, altre 17 da aeroplani 
inglesi e 6 da aeroplani olandesi. 

Complessivamente gli aeroplani usati in questi servizi durante 
il mese di agosto hanno percorso a volo 185.000 miglia, di cui 115.000 
furono coperte da aeroplani inglesi e le rimanenti da aeroplani fran- 
cesi, belgi e olandesi. l 

Sotto la vigllanza delle autorità superiori dell’ aviazione militare 
continuano gli esperimenti per un servizio notturno fra Londra e Pa- 
rigi e procede la costruzione di nuovi fari per illuminare la via e ser- 
vire da punti di riferimento per gli aviatori. | 
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Il traffico di Rodi nel 1921. — Il traffico d'importazione nell isola 
di Rodi, durante il 1921, ammonta a lire 44.322.384. Le voci principali 
sono: farine, paste alimentari, tabacco, cotonati, cereali, lanerie, tessuti 
. di filo, bestiame. olio c zucchero. 

A questo traffico T Halia partecipa per la terza parte special- 
mente per le voci: tabacco, cotonati e lanerie. 

Il traffico di esportazione ammonta e 6.053.879 lire. I principali 
prodotti esportati sono: filati di cotone, metalli, frutta, farine, paste 
alimentari, olio, legumi, zucchero e dolciumi. 

Un quarto di detta esportazione è diretto in Italia, e riguarda, 
in massima parte: tabacco ed estratti tannici. (dalla « Rivista Nautica 
e ltalia Navale »)} 


* 


Spese d'impianto delle vle di navigazione interna. — Le spese s0- 
stenute in Francia per la regolarizzazione dei fiumi navigabili ascen- 
dono a 230.000 fr. al km. sul Rodano ed a 450.000 fr. sulla Senna, la 
Marna e la Saona. | 

In Germania per i nuovi canali atti a ricevere imbarcazioni di 
000 tonnellate fu prevista una spesa di 500.000 a 700.000 marchi al km. 

Il canale marittimo di Liverpool e Manchester, in Inghilterra. 
lungo 56 km. costò 385.500.000 fr. | 

H canale di Erie, negli Stati Uniti, lungo 613 km., costò 250 mi- 
lioni di fr. (dalla « Rivista Nautica e Italia Navalè >»). 


. Per le operazioni pubbliche eseguite dalla regia marina. -- ll Mini- 
steso della Marina, on. Devito, — scrive I Corriere d' Italia — d'in- 
tesa col Ministro dei Lavori Pubblici, ha provveduto alla nomina di 
apposita Commissione la quale entro il più breve periodo di tempo 
dovrà presentare proposte concrete in ordinc alla conservazione delle 
Opere di pubblico interesse eseguite durante il periodo della guerra 
dalla Amministrazione della Marina. nonchè all'ultimazione delle opere, 
già in stato di avanzata costruzione ed infine alla destinazione di quelle 
opere eseguite solo parzialmente od anche progettate, 
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Crociere di transatlantici. — Allo scopo di utilizzare, durante l' in- 
verno, i grandi transatlantici della linea di New York che è diventata 
difficile per effetto della nuova legislazione americana, le due grandi 
Compagnie inglesi « Cunard » e « White Star line» hanno progettato 
un grande programma di crociere con partenza da New York. Cinque 
crociere saranno effettuate dalla Cunard, delle quali tre nel Mediter- 
raneo fino a Costantinopoli (12.000 miglia andata e ritorno) dai piroscafi 
« Mauretania », « Cameronia » e « Scytia », due altre attorno al.mondo 
per i canali di Suez e Panama facendo scalo nei principali porti del 
Mediterraneo, dell’ India, della Cina, e del Giappone. 


La « White Star Line », per proprio conto annunzia tre crociere 
con l’ « Homeric », « Arabic» e « Adriatic ». (da « La Marina Italiana >). 


Costruzioni navali tedesche per gli alleati. — L’ Echo National pub- 
blica: I giornali tedeschi annunciano che i negoziati in corso fra il. 
governo del Reich ed il servizio marittimo della commissione 
delle riparazioni a proposito delle costruzioni navali che il Trattato 
di Versailles mette a carico della Germania, sono giunte ad una 
conclusione, 


Per quanto riguarda la Francia, è stato convenuto che la Ger- 
mania siaddosserà la costruzione di un piroscafo di 10.000 tonnellate. 
Si tratta per la costruzione di un altro piroscafo di 14.000 tonnellate 
circa. 

Le trattative per quanto riguarda l'Italia e la Gran Brettagna 
non sono ancora terminate. 


Per le navi comprate all'estero. — Un'agenzia ha diramata in 
questi giorni la seguente informazione: 


« Gli armatori italiani hanno chiesto al Ministro del Tesoro l'au- 
« torizzazione di negoziare con il Governo britannico una revisione 
« dei contratti di acquisto di navi mercantili stipulati nel 1919; e che 
«le somme delle quali sono debitori per questi vengano calcolate con 
« la sterlina al cambio del 1919. 

« Il Ministro del Tesoro sta svolgendo attive pratiche in questo 
« senso con il Governo britannico e si spera di giungere ad una so- 
« luzione favorevole ». 
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La preferenza alla bandiera nazionale a parità di noli. -- E’ noto 
come l'acquisto del naviglio mercantile di Stato della Francia, avesse 
avuto un notevole incoraggiamento nel fatto che veniva garantita la 
preterenza dei noleggi alle navi nazionali qualora avessero accettato 
condizioni uguali a quelle offerte da naviglio straniero. 


Una parte notevole del traffico che in tal modo si pensava potesse 
essere riservato alla marina francese, era costitnito dall importazione 
del carbone d'Inghilterra. Ora sembra che sia accaduto, in pratica, 
che gli affidamenti e le promesse di preferenza date dallo Stato e dal 
commercio di importazione francese, siano rimaste frustrate da accordi 


segreti intervenuti tra Compagnie di navigazione britanniche e ditte 
esportatrici di carbone. 


ll « Journal de la Marine Marchande », riporta a tale proposito 
una vivace protesta di un armatore che afferma infatti come talune 
compagnie di navigazione britanniche, consociate con Società mine- 
rarie, abbiano accettato sul mercato noli talmente bassi da non essere 
sufficienti a coprire neppure una parte notevole delle spese. 


D'altra parte si suppone che il nolo insufficiente venga com- 
pensato da corrispondenti aumenti sul prezzo del carbone reso nei 
porti d'imbarco. 


Graduale riarmo del naviglio mercantile in Danimarca. — Le condi- 
zioni della marina mercantile danese, sotto l’ influenza di un regime di 
stretta economia di esercizio, appaiono notevolmente migliorate dal 
principio dell’ anno, come si rileva dalle statistiche del naviglio in di- 
sarmo. Riportiamo nel seguente prospetto il numero e la portata delle 
navi inoperose a varie date dal primo semestre 1922: 


N. tonn. di port. 
16 Gennaio. ... . . .95 258,300 
6 Febbraio. : ; . 75 ‘191,100 
b Marzo . . . 61 150,100 
3 Aprile . . . si 098 83,420 
1 Maggio . . . . . 32 77,693 
29 Maggio . . . . .20 49,583 


5 Giugno . . . . .4M 33,413 
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Il riarmo appare dunque decisamente progressivo, e ad esso 
hanno largamente contribuito le condizioni di lavoro che gli equipaggi 
hanno accettato, piü in armonia con la situazione economica del traf- 
fico marittimo. 


Amburzo emporio petrolifero. — Il centro del commercio e dell’ in- 
dustria degli olii minerali, in Germania, è Amburgo. Parecchie im- 
portanti officine di raffinazione vi sono stabilite, e tutte le più rag- 
guardevoli ditte che hanno in mano il traffico degli oli minerali sono 
rappresentate in Amburgo. : | 

Le compagnie di navigazione che usano combustibili liquidi 
hanno i loro serbatoi di rifornimento nel porto, che nell'insieme co- 
stituiscono il deposito più ampio della Germania. 

I piroscati che trasportano il petrolio possono essere ancorati 
nelle vicinanze, come pure sono impiantati in corrispondenza di ogni 
deposito allacciamenti ferroviari e stazioni per automobili. 

Ai depositi sono annesse sufficienti fabbriche di barili per l'im- 
ballaggio. 

La flotta dei piroscati cisterna si ripartisce fra le principali ditte 
commercianti. Recentemente detta flotta è cresciuta di parecchie unità 
da 4000 tonn. 


Prima della guerra il petrolio grezzo, o nafta, era importato ad 
Amburgo da tutte le parti del mondo. Oggi, per lo sfacelo dell’ indu- 


stria russa, la parte presa dall'America è cresciuta al punto che si 
può considerare come l’unico paese importatore in Germania. 


Il petrolio rumeno, che passa per la via del Danubio, in massima 
parte, raggiunge Amburgo in piccola quantità. Îl petrolio galiziano, 
almeno presentemente, è presso ehe escluso, per gli instabili ed ec- 
cessivi prezzi addimandati. 

Durante l'anno 1921 l'importazione del petrolio ad Amburgo 
sali a 60,000 tonnellate ossia al 44,0 per cento della totale importa- 
zione della Germania. L' importazione della benzina nel porto franco 
sali a 61,000 tonnellate, ossia al 462 per cento di tutta la importazione 
germanica. L'importazione degli olii lubrificanti sommo a 175,000 ton- 
nellate, ossia all’ S5 per cento dell'intera importazione della nazione. 
Di più 21,000 tonnellate di prodotti semi-fatturati del petrolio furono 
sbarcati ad Amburgo, provenienti dall estero. 


no S'è a 
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In complesso 407,000 tonnellate dl olii minerali e prodotti dei 
medesimi furono ricevuti in Amburgo, di provenienza estera, pari al 


60 per cento dell' intera analoga importazione in Germania durante 
l'anno 1921. 


L'esportazione non ha ancora raggiunto le cifre dell'anteguerra, 
ma è da presumersi che stante la grande domanda di prodotti ger- 
manici, il ravvivarsi anche di questa industria è cosa più che certa. 
La mancanza del petrolio russo, indispensabile per determinati usi, 
costituisce di per sè una difficoltà. 

Il commercio di transito del petrolio ad Amburgo, ha una grande 
importanza. Specialmente il transito passa in Cecoslovacchia e nella 
Scandinavia. Degli olii minerali introdotti in Germania, l' ultimo anno 
innanzi la guerra, per essere raffinato, non meno del +0 per cento era 
importato. | 

l'industria oggigiorno è principalmente occupata a soddisfare . 
le domande dell' interno, specialmente per gli olii lubrificanti. 

Sicchè una futura prosperità può facilmente essere protetizzata 


alla induslria amburghese del petrolio e dei suoi innumerevoli de- 
rivati. 


I nuovi lavori portuali. Presso il Ministero dei Lavori Pubblici si 
stanno iniziando gli studi preparatori per il nuovo programma di la- 
vori portuali, che dovrà poi essere a suo tempo sottoposto all’ esame 
del Consiglio Superiore dei Lavori Pubbliei. 

Fra i nuovi lavori (il cui completo programma comprende una 
spesa preventivata di 1 miliardo di lire) figurano i seguenti ai quali 
sembra verrà data la precedenza. 

Nuovo porto Cagliari (70 milioni di lire); Barletta (32 milioni di 
lire); Taranto (14 milioni di lire); Manfredonia (6 milioni di lire); Formia 
(6 milioni di lire). I lavori di ingrandimento riguardano sopratutto i 
porti seguenti: Carloforte, Gaeta, Pescara, Granatello, Torre Annun- 
ziata, Napoli. 


Ripresa delle costruzioni navali in Inghilterra. -- Durante le due 
Settimane di settembre e la prima settimana di ottobre, si è avuta in 
Inghilterra una notevole e sintomatica ripresa di ordinazioni di navi 
mercantili ai cantieri navali. Fra le principali ordinazioni si sono 
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avute le seguenti: due piroscafi da S000 tonnellate ordinati presso i 
cantieri Pairtield; un piroscafo da 7.000 tonnellate ordinato presso i 
cantieri Caledon; due piroscafi per trasporto di carbone, da 7.000 ton- 
nellate, presso i cantieri di Porto Glasgow. 


L'intensificazione dei servizi Lloydiani. — Il lloyd Triestino, che 
segue con la più vigile attenzione gli accenni di ripresa delle correnti 
commerciaii per i traffici da e per l'Adriatico, si è da tempo persuaso 
che, di fronte alla rinata concorrenza dei porti del Nord, l' unica spe- 


ranza di salvezza per l'avvenire marittimo di Trieste e Venezia, con- 


siste nella possibilità di offrire ai caricatori servizi di regolarità e: 


Irequenza superiore a quella attualmente offerta da quei porti. 

Il Llovd Triestino aveva da tempo avviato trattative col Mini- 
stero della Marina, per ottenere, dato l'attuale regime di requisizione, 
l'intensificazione degli attuali suoi servizi per il Levante, Mar Nero 
e le Indie. Le trattative furono lunghe e difficili e finalmente, con 
l'intervento personale del ministro De Vito, fu possibile la conclu- 
sione di un accordo mediante il quale, senza maggiori aggravi per lo 
Stato, il Lloyd Triestino assume a suo intero rischio l'intensifica- 
zione dei servizi per il Levante e per il Mar Nero e contribuisce con 
uno speciale accordo con la « Sitmar », affinchè anche il tonnellaggio 
di questa Società sulle sue attuali linee per il Levante, sia in buona 
parte a disposizione degli esportatori triestini. 

L' inizio dei nuovi itinerari, ha avuto luogo alla metà di ottobre 
e possiamo dire fin d'ora che vi saranno maggiori frequenze nei ser- 
vizi sia per l’ Egitto e le Soria fino a Costantinopoli, che per i porti 
dell'Egeo e del Mar Nero. Il Lloyd Triestino aveva proposto pure di 
rendere quindicinale l'attuale linea celere per Bombay, ma per essa 
un accordo non fu ancora raggiunto, e pendono al riguardo ulteriori 
trattative. 

Con questa iniziativa il Lloyd Triestino offre quindi ai com- 
mercianti maggiori probabilità di riprendere gli antichi sbocchi, tanto 
piü avendo incluso nei nuovi itinerari dodici toccate, che con gli at- 
tuali servizi non si effettuavano. 


La crisi delle costruzioni navali nel mondo. — Il Lloyd's Register 
rileva che nell’ ultimo trimestre, dal luglio al settembre, si è notata 
una grande diminuzione nelle ordinazioni date ai cantieri britannici. 


— — - 
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Attualmente sui cantieri del Regno Unito sono impostate navi 
per un ammontare complessivo di 1.617.945 tonnellate di portata, la 
quale cifra rappresenta una diminuzione di 302.000 tonnellate su quella 
del trimestre precedente. Essendo stati sospesi i lavori intorno ad 
un certo numero di navi per un complessivo di 419.000 tonnellate, il 
tonnellaggio realmente in costruzione è soltanto di 1.118.000 mentre 
nei dodici mesi precedenti alla guerra ha sempre oscillato intorno 
alla citra di 1.500.000 tonnellate. 

Per quanto riguarda l'estero il tonnellaggio complessivo attual- 
mente in costruzione © di 1.080.511 comprese 2.000 intorno alle quali 
sono stati sospesi i lavori. La diminuzione delle costruzioni estere in 
confronto del trimestre precedente è di 230.000 tonnellate. 

|... Nel formare le cilre sopraindicate concorrono l’Italia con 210.000 
tonnellate in costruzione; la Francia con 197.835; I Olanda con 107.922; 
‘gli Stati Uniti con 147.006 ed il Giappone con 98.898, 
| Queste cifre non comprendono lc costruzioni attualmente in 
corso in Germania, poiché non si hanno dati positivi intorno ad esse, 
ma il Llovd's Register suppone che siano colà in costruzione navi 
per una portata complessiva di 350.000 tonnellate. 

Due tipi di navi sono attualmente in grande ricerca e cioè le 
navi serbatoi per il trasporto del petrolio e le navi da carico con 
motori a combustione interna c di queste navi se ne trovano attual- 
mente in costruzione 62 di una portata superiore alle 100 tonnellate 
per un complesso di 391.245 tonnellate. 
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PESCA ` 


——— 


La pesca del tonno in Tripolitania. — Nel 1919, a titolo di esperi- 
mento, venne calata una tonnara la quale rese più di quanto si poteva 
sperare. i 

Quest'anno, sempre in via sperimentale, ma incoraggiati dal 
precedente successo, al primo animoso industriale se ne aggiunsero 
altri due di modo che, oltre la tonnara di Gargaresch, si ebbero: a 
ponente quella di Abdul Gelil, a levante quella di Marsa Dzeira e tutte 
e tre dettero ottimi risultati, tanto che alla fine della campagna fu 
possibile inviare in Italia oltre 700 tonnellate del ricco c ricercato 
prodotto. 


Dopo ciò sembra che ormai l’ industria del tonno in Tripolitania - 
debba uscire dal campo sperimentale per affacciarsi, con le dovute 
cautele, a quello pratico del razionale e sistematico sfruttamento del 
mare libico e (cosa strana nella storia coloniale dovuta essenzialmente 
alla genialità italiana) la prima corrente di esportazione dalla Colonia 
alla Metropoli sarà dovuta ai prodotti del mare e con ciò verrà ini- 
ziata quella valorizzazione della Tripolitania da tutti auspicata ed 
attesa. | 

La campagna del 1920 ha dimostrato che il passo degli sgombe- 
roidi (tonni e palamiti) comincia verso la fine di maggio, diventa ab- 
bondante nella prima decade di giugno, è abbondantissimo nella se- 
conda decade, poi diminuisce gradatamente in modo che ai primi di 
luglio si cominciano a pescare i così detti « scolati ». cioè i tonni che 
hanno già deposto le uova. 

Il peso medio di ogni tonno pescato in quest'anno si aggira in- 
torno agli ottanta chilogrammi. 

L'esperimento ha anche dimostrato che per ottenere il deside- 
rabile successo è necessario anzitutto un accurato e preventivo studio 
del fondo del mare nel quale si vuol calare la tonnara e delle cor- 
renti dominanti: in secondo ‘luogo che è assolutamente indispensa- 
bile aver ottimi rifugi per i galeggianti (rifugi che per quanto impervia 
sia la zona non scarseggiano sulla costa) e infine che è necessario 
che le reti costituenti la tonnara siano resistenti e ormeggiate in modo 
da vincere le mareggiate che facilmente si producono con inattesa 
frequenza. ‘da « La Nave »). 
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Le ostriche perlifere nel mar libico. -- Per la prima volta nel Mare 
Mediterraneo e precisamente sulle coste Tripoline sono stati pescati 
numerosi esemplari di ostriche perlifere. 

Alcune perle sono state inviate al Ministero delle Colonie con 
un dettagliato rapporto da cui appare che i prodotti ricavati risultano 
.di media grandezza e variamente colorati, essendovene alcuni di co- 
lore scuro ed altri tendenti al rosso. La lucentezza è normale e la 
forma regolare. | 

Secondo congetturano gli studiosi la presenza di ostriche perli- 
fere nel Mar Libico si dovrebbe all' apertura del canale di Suez che 
ha permesso ai germi della speciale malattia delle ostriche, propri del 
Mar Rosso, di risalire le correnti, contagiando quelle esistenti sulle 
coste di Tripoli. ida « La Nave ») 


La migrazione deile aringhe ed i periodi lunari. — In linea generale 
— dice « La Pêche Marittime» - le migrazioni che compiono rego- 
larmente le aringhe del Mar del Nord non sono molto note. Questi 
pesci, nel loro cammino lungo la costa nord-est della Gran Brettagna, 
seguono la direzione della corrente oceanica che li conduce, attraverso 
il Mar del Nord, verso l'imboccatura dello Skagerak. 

Così, allo scopo di emettere le uova, le aringhe arrivano in 
estate ed in autunno nel Doggerbank, sui Fishkerbanks e sui’ banchi 
siti a nord dello /u£/and. Depositate le uova si dirigono in massa 
verso lo Skagerak, passano lo stretto canale del Kattegat dove si 
riuniscono, nei luoghi ridossati, in masse così considerevoli che se ne 
possono catturare grandi quantità in un solo colpo. In questo momento, 
intanto, le uova sono giù state emesse, la stagione della nutrizione è 
passata, lo stomaco di questi clupeidi è vuoto e, d'altronde, le acque 
che essi frequentano sono poverissime di p/acton. Quale č dunque la 
forza irresistibile che spinge ogni inverno le aringhe a penetrare 
così in questo stretto goulet restandovi sino a primavera? 

Il prof. O. Pettersson, che ha specialmente studiato la questione, 
ha notato che questa migrazione delle aringhe coincide conl’ arrivo 
delle acque oceaniche, trascinate da una enorme marea annuale, verso 
lo Skagerak. Egli ha dimostrato in effetto che oltre le maree di su- 
perficie esiste una marea profonda che può, in certe condizioni, rag- 
giungere una grande ampiezza e che dipende ugualmente dalle fasi 
della luna. Ma si comprende di leggieri che questa marea interna non 
può stabilirsi con la stessa rapidità della marca di superficie. 
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. Benchè le variazioni della gravità che causano la marea agi- 
scano colla stessa forza e nello stesso senso sull'acqua di superficie 
e sull'acqua degli strati inferiori, il movimento che ne risulta è at- 
tenuato, per quest'ultima, dalla considerevole resistenza che oppon- 
gono gli strati di densità differente che scorrono sulle loro superfici 
di contatto. Ne consegue, in pratica, che soltanto i periodi lunari di 
lunga durata producono una marea interna apprezzabile, mentre le 
onde sorte dalla marea diurna e semi-diurna svaniscono per attrito. 
Avremo così una marea interna mensile, quindicinale, annuale e se- 
colare la grandezza dei cui effetti è in relazione con la durata del 
periodo lunare previsto. | 

Secondo i lavori del Pettersson non è negabile l' influenza di 
questa marea interna sulle migrazioni delle aringhe del Mare del 
Nord. Si € già visto che l’entrata delle aringhe nello Skagerak è in 
relazione con la marea profonda annuale che raggiunge la massima 
ampiezza in dicembre, verso il solstizio ed il perielio, producente un 
afflusso considerevole dell'acqua oceanica. Ma c'è ancora di più; la 
marea semi-mensile di circa quattordi giorni, le cui onde interne sono 
ben delineate sin dentro il Gullmarfiord, esercita anch'essa una in- 
uenza sulle aringhe, poichè le più ricche prede sono state sempre 
fatte nei periodi dei più intensi movimenti delle acque profonde. 
Queste correnti profonde sono d'altronde ben note ai pescatori che 
le cercano, benchè debbane lottare contro di esse che rendono più 
difficili le manovre dei loro battelli. Ed è infine. all'influenza della 
marea secolare che bisogna attribuire, secondo il Pettersson, quei pe- 
riodi di pesca mirdcolosa dell’ aringa che si riproducono ogni cento 
anni nello Skagerak. Studiando dei documenti relativi alla pesca, dal 
secolo XI ai nostri giorni, il biologo svedese Ljungman, aveva potuto 
assodare che ad ogni secolo corrisponde un periodo di alcuni anni 
consecutivi, durante i quali la migrazione annuale delle aringffe 
nello Skagerak e nel Kattegat assume proporzioni insolite. 


Durante l’ultimo periodo secolare, che si estese dal 1875 al 1895, 
la pesca fu così abbondante che una gran parte delle aringhe cat- 
turate fu utilizzata per ľ estrazione dell’ olio e la fabbricazione di 
concime: delle fabbriche furono create a questo scopo. łn capo a 
qualche anno detta abbondanza cessò e la pesca ridiventò normale. 
Queste brusche variazioni apportano gravi perturbazioni economiche 
e, nel 18%, un gran numero di fabbriche dovettere chiudere. 

Il prof. Pettersson ha testé dimostrato che questa invasione pe- 
riodica c secolare delle aringhe il cui massimo ha luogo abbastanza 
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esattamente ogni Il anni, non è in relazione come, supponeva il 
Ljungman, con le variazioni delle macchie solari, ma invece con la 
formidabile marea profonda che si produce per la combinazione delle 
cpoche della declinazione con le sizigie della luna, al momento del 
perielio. La coincidenza di queste epoche dà ogni 111 anni un massimo 
di intensità alla forza della maren che obbliga le aringhe a rientrare 
in numero immenso nello Skagerak e nel Kattegat e determina questi 
periodi secolari di pesca. Queste conclusioni, dedotte dallo studio di 
una località marittima poco estesa, possono applicarsi a molti altri 
punti del litorale frequentati da pesci a migrazioni periodiche c le 
ricerche del prot. Pettersson hanno il merito di attirare l'attenzione 
dei biologi e dci pescatori sull'influenza preponderante delle cor- 
renti di marea superficiali e profonde e, per conseguenza, dei periodi 
lunari, sulla dispersione delle specie migratrici. 
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Radio Telephony, di A. N. GoLbpsmMitH, di 2% pag. con illustrazioni, 
doll. 2,50. 
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NEL 


PENSIERO DEL NUOVO GOVERNO 


Giuseppe Gopnni 


t 


— n —— M —Á— 


Al vigoroso discorso -- programma, pronunciato alla 
Camera dal presidente del Consiglio dei Ministri, ha fatto se- 
guito un Comunicato Ufficiale partecipato alla Stampa dal 
Sottosegretario della Presidenza nel quale vengono riassunte 
ed illustrate le direttive del nuovo Governo in rapporto al 
più urgenti e vitali problemi che interessano la vita na- 
zionale. 

E' stata per noi una grata sorpresa, condivisa da tutti 
coloro che hanno fede in un radioso avvenire della patria, il 
vedere come, fra questi problemi, quello che si riferisce alla 
Marina Mercantile è stato posto con risoluta ed inequivoca- 
bile chiarezza. 

Era da tempo che dal banco del Governo si attendeva 
una parola precisa che ci affidasse per una rapida ed inte- 
grale risoluzione di tale problema. Eravamo talmente abituati 
alle timide e tervigersanti lungaggini dei pass ti Governi che 
quasi si disperava di udire un giorno, da un membro del Go- 
verno una parola che, oltre a suono significasse propositi 
d’ azione concreta ed immediata. 

Ora tutte le discussioni — interminabili ed infeconde 
— che per lo passato si sono svolte in tema di Marina Mer- 
cantile, fra chi ne negava o menomava l' importanza, in con- 
trapposizione di chi asseriva invece l ineluttabile necessità 
del suo sviluppo, non sono che un doloroso e mortificante 
ricordo del passato. 
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Non sarà più permesso d’ ora innanzi ai nemici interni, 
o per miopia intellettuale o per malvagia sobillazione d'in- 
teressi stranieri, ostacolare, nei modi che a tutti sono ben 
noti — cioè a mezzo di certa stampa e a mezzo di certe 
peccaminose interferenze parlamentari — il riassetto defini- 
tivo della nostra Marina Mercantile, che dovrà assurgere 
a quell’ alta funzione economica a cui è insistentemente chia- 
mata da un paese marittimo qual’ è il nostro. 

L' energia, la potenza, la volontà imperiosa di cui è 
materiato il gabinetto dell’ On. Mussolini porranno fine a quel 
marasma in cui era da tanti anni caduta la Marina Mercan- 
tile nazionale e che ne comprometteva l esistenza, con grave 
danno e disdoro dell' intero paese. 


Finalmente non sarà piü verificabile il caso che taluni 
possano impunemente asserire che se i traffici marittimi, che 
sono a noi indispensabili, non potranno essere compiuti dalla 
nostra bandiera, ció non sarà un gran danno, poiché potranno 
essere disimpegnati da quella straniera, come infatti s'è in- 
dustriata per lo passato e s'industria per il presente, senza 
pensare che un tale fatto riesce ad asservire l’ economia na- 
zionale a quella straniera a noi concorrente. 


Ciò non sarà più verificabile, ripetiamo, perchè il nuovo 
Governo — come ne ha fatto formale promessa in Parlamento 
per bocca del suo capo — imporrà, oltre che direttive pre- 
cise per-la risoluzione del problema marinaro, anche quella 
disciplina delle anime in forza della quale alcuno si arbitrerà 
d’ intralciare, per moventi men che nobili, il graduale vigo- 
reggiare della nostra industria del mare considerata questa 
nel suo complesso, vale a dire, dalle costruzioni alle linee di 

navigazione, dalla sistemazione dei porti alle maestranze por- 
tuali, dall’ armamento alla gente di mare. 


E la nostra fiducia riposa appunto in questa completa 
. ed organica impostazione del problema che ne ha fatto il 
Governo. 


Nell’ averlo in tal guisa prospettato, esso Governo, ha 
dimostrato possedere, non solo la nozione della sua integrale 
valutazione, ma benanche i dati di fatto — che sono ele- 
menti sperimentali — coi quali e per i quali sarà resa pos- 
sibile la sua risoluzione. 
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Ciò premesso esaminiamo rapidamente vari capi-saldi 
sui quali s' intende riorganizzare, in futuro prossimo, la nostra 
Marina Mercantile. 


Il nostro paese riceve in gran parte dalle vie del mare 
le materie prime necessarie alle proprie industrie e le ma- 
terie alimentari occorrenti alla sua crescente popolazione. 


Queste condizioni di fatto da sè sole giustificano lin- 


teressamento che noi dobbiamo avere per tutto ciò che si 


riferisce all’ industria del mare in tempo di pace; chè in 
tempo di guerra — e lo abbiamo veduto nell’ ultimo conflitto 
— tale interessamento si trasforma in una quistione di vita 
o di morte. 


Ma altra cosa è quando dal -— speculativo, sul 
quale si determinano teoricamente le necessità, si passa sul 
terreno delle realizzazioni pratiche, a conseguire le quali 
occorre, non solo un certo tonnellaggio, ma bensì che la 
contrazione generale dei traffici che tutto il mondo oggi 
subisce si allenti, per dar luogo a quell' elastico e largo mo- 


vimento commerciale marittimo che si aveva prima della 


guerra. 


Ora il tonnellaggio globale che noi abbiamo oggi, 
compreso quello apportato dall’annessione della Venezia 
Giulia, è di tonnellate 3.253.937 di portata, limite stabilito 
come fabbisogno necessario alla nazione dalla Commissione 
del dopo guerra. 


Sembrerebbe quindi che di altro tonnellaggio non vi 
fosse bisogno, anche se le condizioni dei traffici marittimi ri- 


tornassero ad essere quelle ch’ erano prima dell’ immane con- 


flitto. 


Ma attualmente abbiamo in disarmo 149 piroscafi da 
carico, per tonnellate 757.782 di portata, sicchè a più forte 
ragione il complesso del tonnellaggio nazionale supererebbe 
di gran lunga i nostri bisogni, determinando una crescente 
disoccupazione per la gente di mare. Nè v'é da sperare, 
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come afferma il comunicato del Sottosegretario della Presi- 
denza, in una rapida ripresa finchè le spese di esercizio su- 
pereranno i noli attuali, finché la bandiera estera trasporterà 
a prezzi più economici e finchè l'altezza dei cambi non per- 
metterà maggiori acquisti all' estero. 

Ciò dipende anche dal non avere avuto neppure le 
bricciole dell' opulento bottino coloniale nemico che Francia 
ed Inghilterra si sono spartiti. 

Le nostre colonie non ci forniscono malauguratamente 
quelle materie prime di cui sentiamo tanto bisogno, mentre 
negli acquisti coloniali i nostri alleati sono si ricchi. Se 
anche l'Italia avesse potuto avere — come equità e giustizia 
esigevano — territori dai quali trarre carbone, petrolio, ferro, 
grano, certamente la nostra marina da carico non avrebbe 
oggi un terzo delle proprie navi in disarmo. Il fatto solo di 
potere avere nazionale il carbone avrebbe diminuite assai le 
spese d'esercizio, si che la concorrenza della bandiera stra- 
niera non sarebbe stata possibile o per lo meno tanto facile 
come è invece attualmente. i 

Allo stato presente delle cose non si saprebbe come 
reagire, nè d'altra parte il Governo, che ha dato circa un 
miliardo alla Marina libera da carico, può e deve darle del- 
l' altro. ; 

L'avere così manifestato chiaramente e crudamente la 
questione per fugare lontano ogni possibile illusione è un 
merito dcl nuovo gabinetto il quale intende operare con sin- 
cerità ed autorità. 


* 


Nel suaccennato comunicato il Sottosegretariato alla 
Presidenza dichiara che verranno ripresentati con le cor- 
rezioni suggerite dalle Commissioni parlamentari competenti, 
e con quelle altre che il nuovo indirizzo governativo crederà 
opportune, i progetti più discussi. 

Evidentemente con questa dichiarazione si fa riferi- 
mento ai lavori che dette Commissioni eseguirono negli scorsi 
mesi attorno al progetto di legge De Vito, contro al quale 
alcuni impenitenti critici hanno lanciato i loro strali. 
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Ora che il nuovo Governo con forte mano intende 
riorganizzare l’ industria marittima, traendo profitto dagli 
studi fatti sul detto progetto De Vito, vi è da sperare che si 
possa riuscire finalmente in tale intento tanto atteso. Natu- 
ralmente esso nuovo Governo non intende incoraggiare ini- 
ziative sorte durante la guerra e l'armistizio con scopi che 
i mutati eventi fecero fallire o profondamente modificare. A 
questo punto però vi sarebbe da osservare che molte ini- 
ziative di tal natura vennero incoraggiate dai passati Governi 
ma « navi che non servono e cantieri che non possono pro- 
durre per mancanza di vitalità — così si esprime il già men- 
zionato comunicato — non devono attendere da noi l'ossigeno 
per mantenere ad essi una vita artificiale ». . 

Sicchè mentre si era convinti che parecchi degli attuali 
cantieri sono di troppo ai nostri bisogni, non si è mai avuto 
per ragioni elettorali e regionali, il coraggio di trasformarli 
o di abbandonarli. Si continuò invece a discutere a intrigare 
presso i Governi passati ponendo questi nella condizione di 
rimanere inerti, per quanto si proponessero di agire. 

Ma ora il nuovo Governo deciderà quali sono i can- 
tieri la cui conservazione è utile per la vita del paese e a 
questi darà gli ausilii corrispondenti; per gli altri certamente 
provvederà in modo che essi possano trasformarsi, e, se ciò 
proprio non sarà possibile, saranno abbandonati alla loro 
sorte. | 

Del resto bisogna considerare che i cantieri « mancanti 
di vitalità « sono appunto quelli di recente costruiti, dai cui 
scali non scese neppure una nave, e perciò senza tradizioni 
tecniche e senza o con pochissime maestranze. 

La loro scomparsa rappresenterà il minor male, mentre 
se invece dovessero scomparire cantieri di antica data, per- 
fettamente organizzati, s' infligerebbe al paese un danno non 
facilmente riparabile per ora e per l avvenire. 

A quest' ultimi cantieri dunque sembra che il nuovo 
Governo voglia dare adeguati, sebbene misurati, ausilii; essi 
cosi saranno in grado di porre sugli scali le navi occorrenti 
per le linee sovvenzionate, sia pure nel numero limitato che 
la situazione presente impone. 

E che queste costruzioni non siano del tutto da tra- 
scurarsi se ne può avere un'idea nel pensare che molte 
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delle attuali navi, che fanno servizio sulle linee sovvenzio- 
nate, hanno bisogno di essere rinnovate con altre di tipo 
moderno, e cioè di esercizio più economico e quindi di uti- 
lizzazione più razionale. 

Del resto queste navi non saranno numerose, perchè il 
Governo intende ridurre le linee sovvenzionate a quelle 
strettamente indispensabili per le comunicazioni colle colonie 
e colle isole maggiori. Infatti come già è stato detto, è as- 
surdo pretendere che ogni piccola isola abbia il suo piroscafo 
postale che vi faccia scalo; come sarebbe assurdo che ogni 
paesello situato sui nostri monti venisse collegato ai nostri 
grandi centri con la ferrovia. Il paesello riceve oggi la 
posta e comunica col restante paese o colla diligenza o con 
un mulattiere. La piccola isola potrà comunicare col conti- 
nente o col veliero o col motoscafo od anche, a seconda delle 


stazioni, coll’ idrovolante. 


L importante oggi per le necessità del bilancio dello 
Stato è che si riducano tutte le cause di spese non stret- 
tamente necessarie, senza che interessi particolaristici pos- 
sino influire a perpetuarle. E su ciò il nuovo Governo ha 
manifestato in forma perentoria il suo preciso e chiaro 
pensiero. 

Afferma il nuovo gabinetto che la marina libera, 
quella cioè che mantiene vive le comunicazioni transatlan- 
tiche, si trova in condizioni difficili per le proibizioni poste 
dai vari Stati verso cui da anni tradizionalmente s'erano 
stabilite le correnti della nostra emigrazione. 

Se non che da taluni si crede che non sia necessario 
nè opportuno trasportare i nostri emigranti con bandiera na- 
zionale e .che, per non sopportare rappresaglie di varia 
indole, convenga, sia pure in una certa misura, lasciare alla 
bandiera straniera (francese ed inglese specialmente) la fa- 
coltà di sfruttare le nostre correnti emigratorie. Si fa osser- 
vare però che ai nostri armatori è vietato di mandare le 
loro navi nei porti di Francia e d'Inghilterra in servizio di 
emigrazione. Sicchè ciò che da noi si concede loro non viene 
reciprocamente ricambiato. 

L’ Italia è l'unico paese che concede tanta libertà alle 
flotte da passeggieri degli altri paesi marittimi senza reci- 
procità e quindi in pura perdita. 
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Si è giunti persino con una singolare finzione giuridica 
a considerare come italiano, agli effetti dell'emigrazione, il: 
porto dell’ Havre. Eppure se si vorrà seriamente giovare alla 
nostra marina di linea si dovrà provvedere a che il traffico 
originato dall’ emigrazione venga assicurato alla bandiera na- 
zionale. 

Infatti, se per gli emigranti esistesse la libertà dei noli 
se questi dovessero subire le conseguenze della legge della 
domanda e dell’ offerta, se in altri termini, la concorrenza 
dovesse risolversi in un vantaggio qualsiasi per l emigrante, 
la questione potrebbe :.vere un certo (onda uento ragio- 
nevole. 

Ma i noli, com'é noto vengono fissati dal Commissa- 
riato Generale dell’ Emigrazione ogni quadrimestre, onde 
nessuna influenza esercitano su di essi la maggiore o minore 
quantità di navi offerte per il trasporto dell’ emigrante. 

Questo concetto è affermato nelle dichiarazioni del 
nuovo Governo il quale, per la marina libera di linea, pro- 
mette di fare tutto il possibile per. aprirle nuovi sbocchi e 
per mitigare le proibizioni che la inceppano, e di sorreg- 
gerla con tutte quelle misure che sono in suo potere nei casi 
di eccessivi abbassamenti di noli. La feconda e libera ini- 
ziativa privata, aggiunge, che non indietreggiò neppure da-. 
vanti alla crisi attuale (le nostre principali compagnie hanno 
di recente posto in linea superbe unità) saprà trovare nuove 
forze per vincerla e sorpassarla, inquantochè potrà essere 
sicura che la ferma volontà del Governo di sostenerla e pro- 
teggerla non le verrà mai meno. 

Finalmente l'armamento italiano ode invece delle Cri- 
tiche spietate la parola incoraggiatrice e protettrice dell’ On. 
Mussolini, e siamo convinti che l’opera sua diverrà una 
fonte non ultima per l' incremento dell’ economia generale del 
paese. 


. Un'altra provvidenza promette il Governo per risanare 
il bilancio dello Stato, ed è quella di volere quanto prima 
togliere dall’ amministrazione ferroviaria il servizio di navi- 
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gazione fra il continente e le isole di Sardegna e di Sicilia 
per affidarlo a società private. 

L'aver voluto affidare tale servizio di navigazione alle 
Ferrovie dello Stato è riuscito indubbiamente un errore 
tecnico e sopratutto economico. 

Quando nel 1906 si ventiló per la prima volta la pro- 
posta di questo servizio di navigazione, chiamata così fer- 
rov.ürii, non mancarono coloro che giustamente la osteg- 
giarono; ma la loro voce non venne ascoltata. Ora dopo che 
ha tanto gravato sulle finanze pubbliche il nuovo Governolo 
vuole abolire, e farà bene; nè alla sua volontà le influenze 
parlamentari, potranno opporsi. 

Si sa bene perchè queste linee vennero istituite; per 
rugioni elettorali, come per le medesime ragioni si costrui- 
rono tanti tronchi ferroviari perfettamente inutili, fortemente 
onerosi alla finanza. Oggi però non è più lecito fare simili 
spese; quando, come presentemente, urge il risanamento fi- 
nanziario del paese, bisogna risparmiare su tutto e recidere 
ogni ramo secco che non porti frutto. 

| Perciò la promessa di affidare le linee di comunica- 
zione con le nostre maggiori isole a privati, togliendole dalla 
dipendenza della burocrazia ministeriale, ci dimostra con 
quali criteri positivi e razionali il Governo intende riorga- 
nizzarle , sia in rapporto alle esigenze dei cittadini, sia in 
rapporto all esausto erario. Speriamo che l'attuazione: degli 
intendimenti ministeriali non si faccia attendere molto. 


Finalmente si vuole eliminare tutte le spese che si ri- 
feriscono agli ampliamenti di alcuni porti. Molti organismi 
chiamati enti portuali, più o meno autonomi, sono sorti con 
nessun altro scopo che di sollecitare dal Governo sempre 
nuovi fondi per nuovi lavori non necessari, mentre essi stessi 
costano notevoli somme, senza nulla rendere. 

La riorganizzazione disciplinare, morale e tecnica quindi 
delle maestranze portuali, nonché quella per la gente di 
mare, all'infuori da ogni pregiudiziale di partito politico, 


; 
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servirà a contribuire al rifiorimento della nostra Marina 
Mercantile, oggi da tutte queste cause così tanto provata. 

Il vigoroso temperamento dell’ On. Mussolini, affiancato 
dal valoroso On. Costanzo Ciano, Commissario e Sottosegre- 
tario al Ministero della Marina, ci fanno sperare che quanto 
prima alle belle parole seguiranno i fatti fecondi. 

Naturalmente non siamo di quelli che credano da un 
giorno all’altro si possa mutare una situazione complessa 
ed intrigata, qual’ è quella che si è venuta a costituire nella 
nostra industria marinara, e che pretendano gli inconvenienti 
da tutti lamentati abbiano ad essere rimossi colla stessa fa- 
cilita con la quale si segnalano. Ma è già molto conoscere 
con quali criteri chiari, e precisi, il nuovo Governo intenda 
regolare tale materia. 

La Nazione attende fidente che l’ opera si compia. Siamo 
convinti che non dovrà attendere molto. L'energia e sopra- 
tutto l' onestà dei propositi del nuovo Governo ce lo affida. 
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GIORNALE POLITICO QUOTIDIANO 
FIUME - Via Maylender, 6 - FIUME 
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I verifieatore automatico della bussola 
(V. A. B.) del Comandante Franeeseo Prati. 


o 


Scopo. — Il « Vab » è un istrumento brevettato (specie 
di staziografo) che, usufruendo di rilevamenti presi alla bus- 
sola, ha la proprietà di fornire oltre il punto: in cui trovasi 
la nave anche l'errore della bussola (deviazione) per la rotta 
che la nave sta seguendo 
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Esso ottiene lo scopo usufruendo della sua caratteri- 
stica fondamentale, che è quella di permettere di leggere il 
valore esatto, in gradi e decine di primi, del suo disorienta- 
mento rispetto al Nord vero, quando esso venga adagiato su 
di una carta di navigazione. 


Descrizione. — Il Vab (figura 1) è composto di un disco 
metallico dello spessore di circa tre millimetri sfinestrato come 
vedesi in figura in modo da lasciare una stretta corona cir- 
colare alla periferia e due sottili strisce diametrali XX! e 
YY!. Al centro è praticato un foro per applicarvi la matita. 
Al di sopra, in modo che possano ruotare intorno al centro, 
.sono applicate tre alidade A B C. 

La principale caratteristica dell’ istrumento è data dalle 
coppie di marche di riferimento incise lungo la graduazione 
della corona circolare, graduazione che, come quella della 
bussola, va da 0° a 360°. Come marche di riferimento sono 
stati scelti i numeri romani I; II, IIT, IV, V, VI, VII, VIII, 
IX; ma evidentemente si sarebbe avuto l identico risultato 
adottando altri nove segni convenzionali qualsiasi. ( Vedi fi- 
gura 2). Questi numeri romani sono incisi al posto delle gra- 
duazioni 5, 15, 25, 35, 49............ 355; in modo che ognuno dei 
nove numeri è ripetuto in ogni quadrante, e la loro succes- 
sione é tale, che le quattro posizioni occupate da uno stesso 


 . i umero sulla corona circolare risultano simmetriche rispetto 


alla linea 0° 180° oppure 90? 270° della graduazione. L' insieme 
di due marche di riferimento uguali come II, II II, ecc. 
prese in due quadranti contigui l’ indicheremo per brevità col 
nome di coppia di punti di riferimento. 


Proprietà fondamentale dell’ istrumento. — Prima di 
parlare dell’ uso dell’ istrumento è necessario fissarsi bene 
sulla sua proprietà fondamentale che, come già detto, è quella 
di rendere possibile, quando l' istrumento venga adagiato su 
di una carta di navigazione, la lettura esatta del suo diso- 
rientamento rispetto al Nord vero. 

L’ istrumento dicesi orzeztato sulla carta quando il suo 
diametro YY! é esattamente parallelo ai meridiani e di con- 
seguenza il diametro XX! ai paralleli segnati su di essa: 
oppure (esprimendo la cosa con altre parole) quando uno dei 
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meridiani o dei paralleli segnati sulla carta taglia la gradua- 
zione dell’istrumento in due punti equidistanti rispettivamente 
da 0° e 180? oppure da 90? e 270". Dicesi invece disorientato 
quando questa circostanza non sussiste. 

La fig. 2 rappresenta l'istrumento in grandezza natu- 
rale (per semplicità senza alidade) adagiato su di una carta 
di navigazione in posizione « disorientato ». Si è tracciato un 
numero esagerato di meridiani e di paralleli unicamente allo 
scopo di fare molti esempi di lettura, come ora vedremo. Ma 
per l'impiego dell’ istrumento basta che vi sia un solo me- 
ridiano oppure un solo parallelo che capiti a tagliare la sua 
graduazione, cosa che si verifica sempre, date le notevoli di 
mensioni della corona circolare. (Nel caso eccezionale che ci 
si debba servire di piani in cui non siano segnati nè meri- 
diani nè paralleli, sarà cosa assai semplice di segnarne uno 
a matita prima di servirsi del Vab ). 

La possibilità di leggere a colpo d'occhio il disorien- 
tamento dell'istrumento è sopratutto data dalle coppie di 
punti di riferimento di cui più sopra si è parlato. 

Il modo di leggere il disorientamento è il seguente: 

Scelto uno qualtiasi dei meridiani o dei paralleli che 
capitano a tagliare la graduazione dell’ istrumento, si guarda 
quale è la coppia di punti di riferimento che, idealmente con- 
giunti con una linea, viene ad essere attraversata dal meri- 
diano o dal parallelo. Individuata la coppia si legge superior- 
mente ed inferiormente (oppure a dritta o a sinistra se 
trattasi di un parallelo) di quanti gradi e frazioni di grado 
trovansi distanti dai punti di riferimento i due punti in cui 
il meridiano (od il parallelo) taglia la graduazione dell' istru- 
mento. Si fa la somma e si divide per due e si ha così il 
disorientamento. La cosa richiede molto tempo a dirsi, ma si 
fa instantaneamente. Valgono a mostrarlo i seguenti esempi: 

Suppongasi dapprima di avere scelto il meridiano XX 
(figura 2). Si vede subito che la coppia di punti di riferimento 
la cui linea di unione viene intersecata da questo meridiano 
è la coppia V V. Si vede pure immediatamente che sopra il 
ineridiano taglia la graduazione alla distanza di 1? dal punto 
di riferimento e sotto alla distanza di 7°, quindi: 


Disorientamento = IX — 4° 
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Il disorientamento dell’ istrumento, come rappresentato nella 
figura 2, è perciò esattamente di 4°. Come si vede l'insieme 
di queste operazioni non richiede che pochissimi secondi. 
Può anzi praticamente dirsi che la lettura del disorientamento 
è istantanea. 

Se si fosse scelto il meridiano 2,2,, la coppia iatersecata 
sarebbe stata la I: II, la lettura superiore sarebbe stata 7° 
20', quella inferiore 0° 40' e quindi: 

7 20 + 0» 40° 


Disorientamento = 5 4o 


e cos] via. 

Le frazioni di grado debbono naturalmente apprezzarsi 
ad occhio. Non bisogna tuttavia pensare che per tale circo- 
stanza il procedimento risulti poco esatto. Basta riflettere che 
il disorientamento si ha sempre da una semisomma o (come 
ora vedremo) da una semi-differenza e quindi un eventuale 
errore di apprezzamento in una lettura influisce solo per metà 
sul valore del disorientamento. Così, se nell’ esempio in que- 
stione si suppone di sbagliare di 10’ (errore che però in pra- 
tica non è possibile) sia la lettura superiore che quella 
inferiore e, per considerare il caso proprio più sfavorevole, 
si suppone che questi due errori siano nel senso di sommare 
il lo-o effetto; (come sarebbe, ad esempio, se sopra si leggesse 
7»30' invece di 7" 20' e sotto 0° 50' invece di 0° 40°) si ha che il diso- 
rientamento risulterebbe errato di soli 10". Come si vede, pur 
avendo fatta l’ipotesi più sfavorevole, si avrebbe un errore tra- 
scurabilissimo. Il procedimento può dunque considerarsi nella 
pratica esatto. 

Può darsi talvolta che non esista una coppia di punti 
di riferimento la cui congiungente sia intersecata dal meri- 
diano o dal parallelo. In tal caso si prenderà la- coppia più 
vicina ed invece di fare la semisomma, si farà la semidif- 
ferenza. Così, per esempio, nel caso della figura 2 il parallelo 
®,9, trovasi appunto in queste condizioni, poichè, come si vede, 
la coppia VII VII resta tutta al disopra e quella VIII VIII 
tutta al di sotto. Scegliendo ad esempio la coppia VIII VII 
che ha il vantaggio di avere piccolissima una delle letture, 
Si ha: lettura di destra 0° 20' lettura di sinistra 8° 20' e quindi: 

8° 20 — 0° 20' 


Disorientamento — e GE 4° 
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Come si vede, anche in questo caso l'operazione e ra- 
pidissima. 

E si noti che la figura 2 non puó che molto imper- 
fettamente dar un'idea della rapidità e dell'esattezza di tale 
operazione, poichè essa è affetta da imperfezioni che non 
esistono naturalmente nell’ istrumento, 


Uso dell’ isttumento. — L'uso dell'istrumento è sem- 
plicissimo. Presi alla bussola tre rilevamenti di punti noti 
sulla costa, si fissano le tre alidade alle graduazioni del Vab 
corrispondenti ai tre rilevamenti. Indi si segna il punto sulla 
carta procedendo come con un comune staziografo ossia portando 
a combaciare i tagli delle tre alidade con i tre punti e indi 
infilando la matita nel foro centrale dell' istrumento. | 

E' chiaro che siccome le alidade vengono fissate ai ri- 
levamenti bussola, il disorientamento assunto dall' istrumento 
sulla carta all'atto in cui si segna il punto, ossia quando i 
tagli delle tre alidade passano per i tre punti osservati, rap- 
presenta la totale variazione magnetica, ossia la somma dt.. : 
declinazione e della deviazione. Perciò, togliendo al disorien- 
tamento, letto nel modo già detto, il valore della declinazione, 
si otterrà il valore della deviazione per la rotta che la nave 
sta seguendo. Naturalmente il disorientamento deve essere 
considerato positivo se il cerchio risuita inclinato a destra, 
negativo se risulta inclinato a sinistra. 

Per avere delle buone determinazioni di punto e con- 
seguentemente delle buone determinazioni della deviazione, 
occorre nella scelta dei tre oggetti da rilevare seguire le 
stesse norme che si debbono tener presenti nell’ uso del co- 
mune staziografo; ossia occorre che l'oggetto centrale sia 
notevolmente piü vicino all' osservatore degli altri due o al- 
meno di üno di essi. | | | 

Se lo scopo che si vuol raggiungere è più specialmente 
quello di verificare la rotta che la nave sta seguendo (inaltri 
termini quello di verificare la deviazione) e consigliabile per 
avere un controllo, non limitarsi ad una sola terna di rileva- 
menti, ma prenderne due, una dopo l'altra, cambiando pos- 
sibilmente uno dei tre oggetti, od almeno invertendo l'ordine 
di osservazione. Si otterranno cosl due disorientamenti, che, 
se le osservazioni sono state fatte bene, dovranno differire a 
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meno di un grado. La media dei due disorientamenti ottenuti. 
servirà per ricavare il valore della deviazione. Procedendo 
in tal modo si può con sicurezza contare sull’ approssimazione 
del mezzo grado. | 


Desiderando un'approssimazione maggiore, non si ha 
che da aumentare il numero delle determinazioni. Portando 
il loro numero a 7 o ad 8 e facendo la media dei disorienta- 
menti, si .ottiene il valore della deviazione con un'appros- 
simazione di pochi primi. Ma per la praticà ciò è superfluo. 
L'approssimazione di mezzo grado è più che sufficiente e 
quindi bastano due o tre determinazioni al massimo per 
essere tranquilli sulla propria rotta. 


Utilità dell’ istrumento. — La maggiore utilità offerta 
dall' uso del Vab e quella ora vista di ottenere contempora- 
neamente al punto della nave il valore della deviazione per 
la rotta che la nave sta seguendo e di poter cosi verificare 
colla massima semplicità e rapidità la rotta prima di perdere 
di vista la costa. | 


‘ Ma anche prendendo in considerazione soltanto la de- 
terminazione del punto, se si confronta l' uso del Vab con il 
metodo ordinariamente seguito di segnare 1 rilevamenti sulla 
carta con rapportatore e parallele, si vede che il Vab pre- 
senta i seguenti vantaggi: 


1.) - L'operazione è molto più sollecita perche le ali- 
dade vengono fissate direttamente alle letture fatte dalla 
bussola senza alcun bisogno di correggere i rilevamenti. 


2.) - Non dovendosi correggere i rilevamenti, il punto 
che si ottiene sulla carta non è affetto da quegli errori a 
‘ cui dà luogo il tracciamento dei rilevamenti sulla carta, 
quando la correzione che si usa non è esatta. Come è noto, 
col metodo usuale, quando per essere mal noto il valore 
della deviazione per la rotta che la nave sta seguendo, la 
correzione che si apporta ai rilevamenti bussola è errata, si 
ottengono dall’ intersezione dei tre rilevamenti sulla carta dei 
triangoli talvolta assai grandi che non possono dare alcuna 
idea del punto realmente occupato dalla nave; poichè detto 
punto frequentemente non capita neppure dentro il triangolo. 
E non solo non si può avere alcuna idea sul punto, ma non 
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si ha neppure modo di accertarsi se la causa della forma- 
zione del triangolo sulla carta sia stato un errore commesso 
nell'osservazione o nell’ identificazione dei tre punti di cui si 
sono presi i rilevamenti, oppure l'applicazione di un errato 
valore della deviazione nella correzione dei rilevamenti stessi. 
Tutto ciò col Vab non può succedere perché esso fornisce 
il punto della nave indipendentemente dal valore della devia- 
zione, valore che invece viene determinato all'atto in cui si 
segna il punto. Pèrciò se in due terne successive di rileva- 
menti presi sulla stessa rotta si ottengono coll’ uso del Vab 
due disorientamenti che differiscono di più di un. grado fra 
di loro, si può essere assolutamente certi che ciò dipende da 
un errore di osservazione o di identificazione degli oggetti, 
mentre la stessa certezza non si può affatto avere col metodo 
usuale di tracciare i rilevamenti sulla carta nel caso che, 
dopo aver corretti e segnati i rilevamenti, si ottengano due 
triangoli di notevoli dimensioni. 


3.) - Col Vab non si insudiciano e non si deteriorano. 


le carte. | ! 

Se poi si confronta l'uso del Vab con quello di un 
ordinario staziografo si trova che il Vab oltre al suo specifico 
vantaggio di fornire insieme con il punto di valore della de- 
viazione per la rotta che la nave sta seguendo, ha anche 
l’altro di una maggiore sollecitudine nell’ operazione di se- 
'gnare il punto sulla carta, poichè col Vab si sa già allin- 


. 


circa come esso dovrà risultare orientato sulla carta quando - 


i tagli delle tre alidade passano per i tre punti osservati. 
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N — La radiotelefonia con valvole 


Sommario. — Generalità sulla modulazione - Sistemi vari 
di modulazione - Circuiti a modulazione diretta sulle 
valvole generatrici - Circuiti con valvole niodulatrici 
separate - Circuiti radiotelefonici varii - Ricezione 
delle onde modulate. 


l. - Generalità sulla modulazione. — Tutti i suoni, e 
perciò la stessa voce umana, si trasmettono a distanza per 
via di perturbazioni ondulatorie, od onde sonore, di determi- 
nate frequenze che si originano per effetto di vibrazioni ela- 
stiche nel mezzo interposto fra la sorgente sonora e l' organo 
ricevitore. Come 1 diversi suoni differiscono gli uni dagli altri 
per il numero e per l ampiezza delle vibrazioni (altezza ed 
intensità) dei suoni, così essi sono caratterizzati da forme 
diverse delle onde sonore cui danno origine nei mezzi ela- 
stici e che contribuiscono a costituirne il £z;bro, per cui i 
suoni si differenziano gli uni dagli altri a motivo di vibra- 
zioni secondarie dette aymoniche che accompagnano quelle 
principali. La tecnica dispone di apparecchi registratori, ba- 
sati sul principio del fonografo, che permettono di tracciare 
colla massima precisione l andamento delle curve corrispon- 
denti alle varie onde sonore emesse da istrumenti musicali 
di vario genere e dallo stesso organo vocale umano. . 
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soltanto le onde sonore generate da un diapason hanno 
andamento sinoidale quasi perfetto, mentre tutte le altre, ed 
iu special modo quelle prodotte dalla voce, corrispondono a 
curve più complesse. | 

Posto che le onde sonore non posseggono energia in- 
trinseca sufficiente per essere trasmesse a grandi distanze 
attraverso ai mezzi naturali in cui si manifestano, e special- 
mente nell'aria atmosferica, che è il veicolo naturale di tutti 
i suoni, la telefonia ordinaria e la radiotelefonia si prefiggono 
lo scopo di fornire l'energia elettromagnetica occorrente per 
facilitare la loro propagazione alle maggiori distanze possibili, 
ciò che si ottiene, come è noto, modulando sulla frequenza 
acustica dei diversi suoni la corrente elettrica di linea, nel 
caso della telefonia, o la corrente alternata di alta frequenza 
di un' antenna r. t. nel caso della radiotelefonia. 

Allo stato attuale della tecnica nessuno pensa piü di 
impiegare come onde vettori o di supporto (carrier waves 
degli inglesi, ozzdes porteuses dei francesi) le onde smorzate 
prodotte dagli apparecchi a scintilla; per contro è ormai ge- 
neralizzato l’impiego a tale scopo delle onde persistenti ad 
ampiezza costante prodotte dai varii generatori, ma più spe- 
cialmente da quelli a valvola ionica a tre elettrodi. 

Costituisce perciò parte integrante di ogni trasmettitore 
radiotelcfonico il generatore a lampada, il cui studio è stato 
sufficientemente sviluppato nel capitolo precedente. Sotfer- 
miamoci a preferenza su due fattori importantissimi del pro- 
blema radiotelefonico e cioè su quello della mođdulasione e 
su quello della ricezione r. t. f, che sono intimamente col- 
legati uno al altro. | 

Dicemmo a suo tempo che le onde ad ampiezza co- 
stante di frequenza ultracustica non danno luogo ad alcun 
suono nel telefono ricevitore di un ordinario dispositivo ret- 
tificatore a cristallo od a valvola diodica o triodica. Per 
contro, modificando l'ampiezza o la frequenza delle onde 
stesse mediante un circuito microfonico modulatore agente 
sulle onde in partenza, il medesimo telefono ricevente risulta 
percorso da correnti variabili e la sua lamina vibrante ri- 
produce i suoni o la voce emessi davanti al microfono. 

Così nella fig. 95 il diagramma a) rappresenta l’ anda- 
mento delle oscillazioni di supporto generate dalla valvola, 
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identico, salvo nella scala, a quello delle oscillazioni persi- 
stenti indotte nell aereo di ricezione; il diagramma b). rap- 
presenta analogamente la curva delle oscillazioni modulate. 
secondo una data legge nell'antenna trasmettente e, con una 
diversa scala, anche quella delle onde modulate nell' aereo 
ricevente; infine il diagramma c) comprende una linea pun- 
teggiata orizzontale, che raffigura la corrente continua che 
attraversa il telefono per efletto della rettificazione della curva 
a), ed una linea ondulata che rappresenta la corrente varia- 
bile a frequenza musicale nel telefono stesso per etfetto della 
rettificazione della curva b). 


Fig. 5 - Diagrammi di oscillazione, modulazione e ricezione 


! 


E’ appunto quest'ultima componente della corrente te- 
letonica totale quella che riproduce i suoni, mentre la cor- 
rente continua (tratto orizzontale punteggiato) ne è di per sè 
incapace. | 

La forza dei segnali che esse onde sono in grado di 
produrre in un ricevitore dipende, non solo dal valore medio 
dell ampiezza delle onde di supporto, ma altresi dal grado 
di modulazione ottenuto alla partenza, che può variare dalla 
modulazione completa, quando i suoni emessi davanti al 
microfono hanno per effetto di deprimere l’ ampiezza vettore 
fino al limite dell'asse orizzontale, alla modulazione parziale, 
in cui l'ampiezza non raggiunge che difficilmente il valore 
zero. 
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S' intende che per ricevere le onde modulate non devesi 
impiegare mai un ricevitore generatore (eterodina od auto- 
dina) ma bensì un ricevitore rettificatore semplice, provveduto 
di uno o più stadi di amplificazione ad alta frequenza; in 
esso, è noto, l'onda modulata perde la simmetria, risultan- 
done eliminata, o per lo meno attenuata, tutta la parte ne- 
gativa. 

Per tarsi un'idea chiara della natura delle oscillazioni 
risultanti colla modulazione acustica dell’ ampiezza di una 
corrente alternata ad alta frequenza esaminiamo brevemente 
il caso della modulazione sinusoidale, come quella prodotta 
da una diapason. Indicando con W la pulsazione (cioè la co- 
stante 2x n) delle oscillazioni di alta frequenza dell' antenna 
e con w la pulsazione, molto piü piccola, delle onde sonore 
prodotte dal diapason (notiamo che ad esempio per l onda 
vettore 1000 la pulsazione W è di 1.884.000 e la pulsazioue w 
è soltanto 5024) si trova dal calcolo che l'aereo irradia, per 
per effetto della modulazione del diapason; un' onda complessa 
chesi puó considerare come la somma di tre onde aventi pulsa- 
zioni rispettive W, W — w ed W + w, ovvero frequenza N, 
N —n ed N +n, in cui N indica la frequenza dell'onda di 
supporto ed n la frequenza acustica di modulazione, che ha 


. valori medii variabili attorno ai 1000 periodi al secondo. 


Una tale considerazione, per cui un’ onda modulata con 
frequenza sinoidale deve sempre ritenersi come la somma 
dell'onda di supporto e di altre due onde laterali (szde waves 
degli inglesi) interessa, più che la trasmissione, la ricezione 
radiotelefonica. Analizzando infatti detta oscillazione modu- 
lata si scorge che la frequenza N ha l'unico scopo di tra- 
sportare a distanza l onda sonora e poichè l'onda supporto 
non contiene la frequenza musicale n non contribuisce di per 
sè stessa a determinare 1 segnali radiotelefonici nel ricevitore. 
Potrebbe perciò esseree liminata negli intervalli in cui il 
microfono non funziona e difatti vi è un sistema di radiote- 
lefonia (sistema Englund) per mezzo del quale si raggiunge 
tale scopo, economizzando quindi energia di trasmissione ed 
evitando disturbi per le stazioni vicine. 

Va però notato che la frequenza di supporto N non 
può essere eliminata nella ricezione, poichè la corrente tele- 
fonica utile che determina i suoni risulta dai battimenti delle 
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due onde di pulsazione W — w ed W + w coll'onda vettore 
di pulsazione W. E' dunque dall' interferenza dell’ onda di 
supporto con le due onde laterali prodotte dalla modulazione 
che si originano i suoni musicali nel ricevitore: ecco perché 
nel sistema Englund si può fare a meno di emetterla, ma 
non si può fare a meno di generarla localmente nel ricevi- 
tore, ciò che si ottiene per mezzo di apposito eterodina. 

Agli effetti da ottenersi nella radiotelofonia le onde di 
supporto possono essere paragonate ad una sostanza plastica, 
come ad esempio la cera dei dischi grammofonici, che sotto 
l’azione del microfono viene modellata sulla forma delle 
onde sonore di frequenza acustica corrispondenti ai suoni da 
trasmettere a distanza. Le onde cosi modellate, o « modu- 
late », assumono andamento simmetrico rispetto all'asse oriz- 
zontale, per cui la parte dell' onda modulata che trovasi al 
disopra dello zero e perfettamente identica a quella che tro- 
vasi al disotto. 

Nel problema della radiotelefonia non basta ottenere 
di trasmettere i suoni, e particolarmente la voce, alle mag- 
giori distanze. Ciò che più importa è che essi, ma la voce in 
speciale modo, giungano chiari all'orecchio ricevitore, ovvero 
esenti da quelle deformazioni, o distorsioni, che rendono 
spesso difficile la comunicazione telefonica attraverso alle 
linee ordinarie e che talvolta la neutralizzano atfatto in quelle 
sottomarine. Per raggiungere un tale intento occorre elimi- 
nare le cause di distorsione tanto alla trasmissione quanto 
alla ricezione. | 

Come ció possa essere ottenuto nel primo caso si vedrà 
dall' esame dettagliato dei varii sistemi di modulazione. Per 
quanto riguarda invece la ricezione possiamo intanto osser- 
vare che il calcolo permette di scomporre la corrente modu- 
lata complessiva ricevuta nel recettore di r. t. f. e che essa 
comprende in sostanza: 

a) Delle componenti di alta Bei le quali, per es- 
sere oltre i limiti dell’ udibilità, non producono alcun effetto 
sul telefono e che passano attraverso al condensatore posto 
in derivazione su di esso, quando esiste. 

b) Delle componenti di corrente continua che non ren- 
dono, analogamente, alcun effetto sonoro nel telefono, . pro- 
ducendo soltanto deformazioni permanenti della lamina e che 
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possono essere eliminate usando trasformatore telefonico con 
cuffia a bassa resistenza. 

c) Delle componenti di bassa frequenza, capaci, esse 
| sole, di far vibrare il telefono e riprodurre i suoni emessi. 

Di queste ultime correnti una sola possiede la frequenza 
del suono emesso davanti al microfono trasmettitore ed e 
quella che lo riproduce fedelmente, mentre l'altra corri- 
spo..de ad una frequenza 2n, cioè doppia, ed origina un 
suono piü alto di un'ottava del suono originale. 

L'esperienza ed il calcolo dimostrano che per rendere 
meno dannosa l’azione di tale armonica parassita, e quindi 
la distorsione dei suoni, è necessario che l'ampiezza della 
modulazione non sia molto rilevante rispetto a quella del- 
l’ onda supporto e cioè che la modulazione non sia troppo 
intensiva. 

S'intende che la distorsione dovuta alla presenza di 
tale armonica di frequenza doppia di quella originale del 
suono è, a parità di altre condizioni, più risentita pei suoni 
semplici, poveri di armoniche, anzichè per quelli complessi 
che tale armonica all’ ottava già posseggono. 

Nel caso particolare della voce umana, siccome la fre- 
quenza vocale corrispondente ai diversi suoni del discorso 
varia da 200 a 2000 vibrazioni al secondo, l’ aereo non emette 
oltre all' onda vettore di frequenza N, due sole onde laterali 
come nel caso del diapason, ma bensì due intere gamme o 
bande di onde, di cui una compresa fra la trequenza N - 200 
e la frequenza N - 2000 e l'altra delimitata dalle frequenze 
N + 200 ed N + 2000. Perchè la voce sia ricevuta in modo 
chiaro il ricevitore deve essere in grado di ricevere egual- 
mente bene l onda supporto di frequenza N e tutte le onde 
di una delie bande anzidette, perchè, come dicemmo, e ap- 
punto dall'interferenza dell' onda supporto con quelle di tale 
gamma laterale che si originano i suoni al telefono. Per 
contro sarebbe dannoso di ricevere  contemporaneamente 
oltre alla frequenza N anche quelle corrispondenti ad am- 
bedue le bande laterali di frequenze, risultandone esagerata 
l'armonica all'ottava e quindi la distorsione. 

Si è trovato che usando onde corte e medie queste 


condizioni sono praticamente ottenibili coi ricevitori ordinarii 


usati nella R. T., che posseggono circuiti ad accoppiamento 
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lasco, con sintonia molto acuta, ma che impiegando onde 
lunghe, essendo le bande laterali molto estese non è pos- 
sibile ricevere con detti ricevitori tutte le vibrazioni che co- 
stituiscono la parola. Né sarebbe il caso di sostituirvi rice- 
vitori a forte smorzamento, con curva caratteristica molto 
appiattita - come ad esempio gli amplificatori a resistenza - 
a causa di altri inconvenienti che il loro uso comporta, ed 
ai quali abbiamo accennato in precedenza. 

Sotto questo punto di vista la radiotelefonia con onde 
lunghe è stata sorpassata dalla telefonia ad alta frequenza 
sui fili di linea, la quale permette l'impiego di ricevitori 
speciali a filtri di frequenza, o. « filtri di banda » per mezzo 
dei quali si può ricevere tutta la gamma di onde necessarie 
nella ricezione r. t. f., eliminando le altre superflue, compresa 
l armonica parassita all’ ottava. 


2.- Sistemi varii di modulazione telefonica. — Essi 
sono molto svariati e si valgono in generale dell'ordinario 
microfono a carbone del tipo telefonico per produrre la fre- 
quenza acustica di modulazione. I principali sistemi di modu- 
lazione con valvole sono i seguenti: 

| a) Modulazione diretia sull aereo trasmettente. — Su 

tale sistema, .ormai sorpassato non ci tratteniamo. Il mi- 
crofono può essere disposto in serie sull'acreo r. t, in deri- 
vazione od accoppiato ad apposita induttanza, provocando 
variazioni di resistenza nel circuito aereo terra e variazioni 
di ampiezza nelle correnti oscillatorie persistenti che lo per- 
corrono. ll sistema produce inevitabili distorsioni della 
voce. | 

b) - Modulazione diretta sul circuito di griglia ‘della 
valvola o delle valvole generatrici. 

C) - Modulazione diretta sul circuito di anodo delle 
stesse valvole. 

d) - Modulazione diretta sul circuito di alimentazione 
anodica della valvola generatrice. | 

e) - Modulazione indiretta per mezzo di valvole mo- 
dulatrici separate. 

‘Quest’ ultimo sistema è quello attualmente più diffuso 
e si presta altresì per modulare con valvole triodiche correnti 
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alternate di alta frequenza generate con diversi sistemi, come 


ad esempio l'arco Poulsen, l'alternatore di alta frequenza 
ecc. 


3. - Circuiti a modulazione diretta sulle valvole ge- 
neratrici. — Con questo, come con gli altri circuiti di modu- 
lazione, il microfono viene inserito in circuito con uno o due 
cleni ati di pila e col primario di un trasformatore ascen- 
dente a nucleo di terro appositamente disegnato ner il circuito 
che si usa. Tenendo presente la fig. 96, che rappresenta lo 
schema elementare di uno dei soliti trasmettitori a valvola 


l'ig. 96 - Modo d' inserire il modulatore in trasmettitore a lampada * 


del tipo ad autoaccoppiamento sull'aereo, si scorge che la 
modulazione dell’ alta frequenza può essere fatta in tre modi 
diversi, e cioé mettendo il dispositivo microfonico in serie 
sul cireuito di griglia, cioè interrompendo detto circuito nel 
punto M; disponendolo in serie sul circuito di anodo e cioè 
tagliando il ci,^u:to stesso nel punto M' ed infine sul circuito 
di alimentazione, cioè interrompendo quest’ ultimo nel punto 
M”. 

Inserendo il circuito modulatore nel punto M e nel 
punto M’ conviene shuntarne il secondario per mezzo di ap- 
posita capacità atta ad essere attraversata dalle componenti 
di alta frequenza che circolano nel circuitò di griglia ed in 
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quello di anodo, mentre che inserendolo in. M" tale conden- 
satore non è necessario. 

Così pure bisogna tener conto che quando il secondario 
del trasformatore microfonico é inserito nel circuito di anodo 
deve tornire una f. e. m. maggiore di quando è inserito nel 
circuito di griglia e ciò tanto più per quanto maggiore è il 
coefficiente di amplificazione interna della valvola. Se la f. e. 
m. di modulazione conferita al circuito di controllo è ecces- 
siva la valvola generatrice, che é abitualmente regolata per 
lavorare in prossimità del punto di mezzo del tratto ret- 
tilineo della caratteristica anodica, può essere condotta a 


Fig. 97 - Trasmettitore radiotelefonico con modulazione 
sul circuito di controllo 


funzionare sui ginocchi, ottenendone «modulazione dissim- 
metrica» e quindi distorsione della voce, sebbene in qualche 
esperienza pratica siano stati ottenuti ottimi risultati a grandi 
distanze con modulazione forzatamente dissimetrica. (1) 

La figura 97 rappresenta un trasmettitore r. t. f. com- 
pleto con modulazione diretta sul circuito di griglia della 
valvola generatrice , che di solito è preferibile agli altri cir- 
cuiti a modulazione diretta. 


(1) Cfr. G. Pession. - Alcune esperienze di radiotelefonia. (Pub- 
blicazione N. 16 dell’ Zstituto Elettrotecnico e Radiotelegrafico della 
Regia Marina, pag. 6. 
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Parlando davanti al microfono M si varia la corrente 
net primario del trasformatore T, s' inducono nel secondario 
correnti indotte a frequenza vocale che variano nello stesso 
modo V. e quindi l'ampiezza della corrente anodica pulsante 
e quella delle correnti alternate di alta frequenza generate 
nell’ aereo, che risultano così modulate colla voce. 

Il metodo di modulazione diretta sulla griglia della val- 
vola generatrice presenta l inconveniente che se il potenziale 
di controllo V. viene in dati istanti depresso eccessivamente 
da una delle armoniche vocali che si sovrappone alla fre- 
quenza di supporto la valvola cessa di oscillare e la corrente 


Fig. 98 - Stazione radiotelefonica per dilettanti, con quattro 
piccole valvole in parallelo 


di antenna cade a zero. Per gli stessi motivi è abbastanza 
forte la distorsione, ragione per cui è ormai limitato a co- 
municazioni da dilettanti a breve distanza. Per esempio la 
fig. 98 rappresenta un apparecchio del genere con quattro 
piccole valvole in parallelo. 
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Nella sua quadratura di praticità lombarda il Commis- 
sario Civile per l'Aeronautica cerca di costituire una grande 
Compagnia di trasporti aerei, alla quale affidare non più i 
tranvaietti uso Roma Napoli — destinati a morire d' inedia se 
non eserciti con regolarità astronomica su dodici coppie al 
giorno — ma le grandi linee oltremare, che sole ci potranno 
dare onore subito, guadagno poi,in tutti i Sensi di questa 
parola. 

Allarme dunque, fra tutte le piccole e medie Società 
sorte in questi due anni, con risultati talvolta nulli, talvolta 
modesti, mai degni di considerazione nel quadro del lavoro 
nazionale. 

Mentre in tutte le industrie s'impone il concetto di 
meszi adeguati (l espressione grandi messi essendo una 
figura rettorica quanto quella di ficcolî snezzi, sinonimo di : 
mezzi inadeguati) come il solo conforme a logica e quindi 
il solo capace di assicurare il successo, in aviazione indu- 
striale prevalse finora appunto il concetto contrario. Questo 
non soltanto in senso finanziario; che anzi, finora, chi ha 
fatto progetti ha fondato società, ha largheggiato di milioni 
e di apparecchi, in quanto gli uni e gli altri dovevano esser 
dati dallo Stato; ma poi si è preoccupato di non perdere mai . 
di vista 11 bucato stesso sulla terrazza di casa. Anche la 
scala in cui si fa uno studio, le preparazioni in cui si realiz- 
zano le varie parti di un'idea sono mezzi esecutivi, forse 
importanti quanto il denaro. 
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A che varrebbe infatti, ad un mercante una merce ab- 
bondante, largo personale, danaro in quantità, se poi un 
improvviso, improvvido, isolato senso di avarizia lo inducesse 
ad affittare un bugigattolo di trenta metri quadrati, dove il 
suo commercio soffocherà, invece di un grande edifizio dove 
quel commercio si espanderà nell’ aria, nella luce, nel libero 
moto? . 
Così, finora, abbiamo fatto noi, per un processo psico- 
logico abbastanza curioso e che mette conto d’ esaminare 
brevemente. 

Vi fu chi disse, anni sono, che quando un motore d'a- 
viazione è partito, si può essere sicuri che funzioni un'ora: 
ed ecco quelli per cui prudenza equivale a pessimismo ag- 
giungere a quell’ assioma un e non più, e regolarsi in con- 
seguenza. Donde, non in aria purtroppo perchè non si è 
mai fatto nulla, ma negli stessi progetti, un sacro terrore per 
le tappe lunghe, come se gli italianissimi voli di Laureati e 
di Stopponi, come se le imprese di Cattaro e di Vienna non 
fossero molto più anziani dello stesso assioma dell ora di 
funzionamento, e come se, da allora, non si fosse realizzato 
nessuna miglioria tecnica, tecnologica e navigatoria. 

= Una rondine non fa primavera è vero: ma qui le ron- 
dini sono molte, i Savoja traversano regolarmente le Alpi e 
non meno regolarmente vanno dalla natia Sesto Calende in 
Spagna. E poi mentre la rondine eccezionale può essere stata 
trascinata ad una latitudine ancora inospite da cause esterne 
ben superiori alla sua volontà così piccola e pur tenace, un 
motore buono è soltanto un numero di una serie, tutti gli 
altri termini della quale, prodctti dalle stesse mani, cogli 
stessi mezzi. debbono avere su per giù le stesse qualità, a 
meno di non supporre che gli stessi fabbricanti non si di- 
vertano a produrre un organismo perfetto e mille cattivi; il 
che sarebbe una birbonata, ma sapratutto una prova di be- 
stialità di cui sarebbe gratuito tacciare gli industriali ita- 
liani. 

Vi è ancora un'altra mania: le prove. Per rendersi, 
verbigrazia, conto dell’ attualità e del costo d' un servizio fra 
Roma e Murzuch, facciamo la Roma-Napoli . o la Milano- 
Monza, magari. Ma che cosa si vuol sapere? la velocità? la 
portata ?. Ci sono i dati di collaudo! Le probabilità di inci- 
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denti? ci sono i risultati altrui su linee logiche, ottenuti dopo 
tutto, con macchine simili alle nostre, condotte da uomini, 
con braccia, gambe, testa, nervi come i nostri! Se il pubblico 
morde? Ma non c'è bisogno di bruciare benzina per sapere 
che il pubblico, fra Roma e Napoli, zon morderà finchè non 
vi sarà una corsa all'ora a trenta centesimi a chilometro- 
pessona, o meno: e non vi è bisogno di molta intelligenza 
deduttiva per sapere che invece il pubblico morderà, e forte, 
se potrà andare da Roma a Murzuch e oltre in due giorni 
invece che in due mesi, con la metà del costo carovaniero, 
e senza i quotidiani combattimenti col ghibli, coi pidocchi, 
coi cammelli e con i cammellieri. 

Ed ecco come per la paura di spender dieci, si spreca 
unc, parecchie volte. 

Danno emergente di uno, dunque, e lucro cessante di 
tutto quanto i dieci ben impiegati, potrebbero rendere in tutti 
i campi. 

Se la tappa è lunga mette il conto di perdere un pò di 
tempo partendo per cercar la quota ed, entro certi limiti, la 
rotti migliore: quella perdita sarà facilmente e largamente 
compensata per la ragione lapalissiana che 15 :minuti sono 
la quarta parte di un'ora e la sedicesima di quattro: :la pic- 
cola tappa, dunque, in concorrenza con mezzi terrestri ra- 
pidi ed organizzati, produce maggior ‘tormento all’ apparec- 
chio, che si traduce in minor durata ed in maggior mantenimento. 
ed in definitiva in un rincaro del costo unitario: la stessa 
ragione lapalissiana vige per il tanto necessario quarto d'ora 
di avviamento; che grava del 25°/ sulla tappa di un'ora, 
del 6°/, su quella di quattro. 

E dove metteremo gli atterraggi, causa di quasi tutti 
gli incidenti, chiamati aere? tanto impropriamente, ‘poichè 
succedono appunto quando l’ aereo cessa di essere tale? 

Essendo x :per ogni atterraggio la probabilità di scas- 
sare, è chiaro che, essendo n gli atterraggi di una certa linea, 
quelle probabilità saranno nx; e passeranno a 4nx se gli at- 
 terraggi saranno 4n. L'atterraggio poi, esaurisce il pilota piü 
d'ogni altra cosa. Se gli possiamo domandare, p. e. 1000 Km. 
con.due atterraggi, gliene potremo domandare molto meno 
se:gli atterraggi saranno quattro, sei o più, E siccome non 
si potrà pagare il pilota soltanto in proporzione del suo volo, 
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ma, in una forma o nell'altra, dovrà percepire una certa 
somma e non meno, ne verrà che il costo chilometrico «d.i 
personale navigante sarà molto aumentato. . 

Il personale operaio sedentario non crescerà certo in 
egual misura del numero degli apparecchi, se la linea sarà 
più intensamente esercitata: quelli di amminislrazione e di 


manovra non cresceranno addirittura affatto, qualunque sia 
la lunghezza delle tappe nè, entro certi limiti, coll’ intensifi- - 


carsi del servizio: anzi, da quest’ultima si potrà ottenere 
un' allenamento, una specializzazione di ogni uomo e di ogni 
gesto, che si risolveranno in miglior rendimento ed in minor 
costo per l’ unità di peso-percorso. 

Gli stessi ammortamenti che, forse più ancora dei con- 
sumi, sono strettamente connessi alle. percorrenze, non lo 
sono poi fino al punto da non diminuire sensibilmente col- 
l'ampliarsi dell’ azienda. Infatti, fra le cause di deperimento 
del delicato materiale volante. vi sono pure quelle che per- 
mangono anche allorchè si trova chiuso nei capannoni. L’ in- 
dustria aviatoria è ancora in un perpetuo divenire, e si potrà 
esser costretti ad alienare a basso prezzo apparecchi in ottimo 
stato ed ancora capaci di lungo volo, unicamente perchè 
antiquati, così come le società di navigazione sono costrette 
a disfarsi di ottimi vapori da passeggeri solo perchè non 
sono più all'altezza dei tempi per ragioni secondarie quanto 
alla tecnica pura e importantissime dal punto di vista del 
pubblico e della concorrenza (stabilità, velocità, lusso e simili). 
Non è egli preferibile in questo tempo di transizione, sfrut- 
tarli al massimo; e venderli a mercato ancora migliore od 
addirittura demolirli: 

Neppure il numero degli apparecchi cresce col chilo- 
metraggio annuo. Se per ogni tappa occorrono un apparecchio 
in servizio e due in riserva od in officina, ciò avviene tanto se 
la tappa è di 100 Km. quanto se è di 500: una catena di 
varie tappe, più ancora il dipartirsi di varie linee a fascio 
da un punto centrale, permettono di organizzare i ricambi ed i 
turni si da poter ridurre e non di poco quella proporzione e, 
conseguentemente, il capitolo unitario d'impianto nonchè, fra 
le spese di esercizio, quelle di ricovero, di mantenimento, d'as- 
sicurazione, d' interessi, di assai più che non aumenta la quo- 
ta individuale di ammortamento in causa del maggior lavoro 
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Un ben compreso sistema di premi al personale, ope- 
raio e navigante, che lo interessi all'azienda nel senso ma- 
teriale di questo verbo può realizzare risultati ben superiori 
a quelli che sarebbe lecito attendersi da una flotta fatta so- 
verchia dalla scarsa fede che del mezzo aereo sembra ab- 
biano coloro stessi che si accingono ad esercirlo. 


Con questo io non preconizzo certo la tappa lunga ad 
ogni costo, sia perché vi son dei limiti a tutto, sia perché 
la prudenza non va mai trascurata, sia perchè bisogna toc- 
care terra nei punti che possono dare nutrimento alla linea, 
sia da ultimo perchè entro certi limiti é bene sostituire 
combustibile con carico pagante: ma bisogna che in tutti i 
punti il nutrimento della linea sia assicurato, ed è meglio 
trasportare il propio combustibile piuttosto che scendere a 
pigl arne dell’ altro — sprecandone nel travaso e nel riav- 
viamento — senza caricare merce che paghi: oltrechè, nella 
miglior ipotesi, fra discesa, manovre, rifornimento ripresa di 
quota, si perde mezz'ora anche con la migliore organizzazione. 
Se la velocità. di servizio è di 150 ..Km., ogni fermata ogni 
quattr'ore la riduce a 133 Km., una fermata ogni ora la ri- 
duce a 100 Km.: e questa velocità, che è poi la sola ragione 
d' essere del trasporto aereo, è acquistata ; troppo caro prezzo 
per darsi il lusso di sprecarla alla leggera. 


Ancora, — ed anche senza ricordare che errare è 
umano e che può darsi che una linea sia sbagliata dal punto 
di vista dell’ utilità pubblica e che quindi non renda — è 
verosimile che essa abbisogni di un certo tempo per avviarsi 
industrialmente. Se è isolata, non può se non morire o con- 
tinuare mangiando riserve, il che porterà sempre più lontano 
il suo avvenire di prosperità. Mentre se un’ azienda è grande, 
o meglio, estesa, le linee di pronto reddito compenseranno le 
perdite provvisorie di quelle a reddito differito, ne assorbi- 
ranno in attesa di tempi. migliori, il materiale che diversa- 
mente rimarrebbe inoperoso, permetteranno tariffe generali 
diluenti quelle perdite in tutta la massa e perciò rendendole 
insensibili, senza raggiungere mai altezze proibitive: nei paesi 
che volano, le piccole linee a frequenti atterraggi (Londra- 
Amsterdam) hanno tariffe triple o quadruple di quelle grandi 
a lunghe tappe (Tolosa-Marocco). 
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Sarebbe inutilmente prolisso, e addirittura troppo ari- 
damente scolastico, applicare i concetti che precedono ad 
una serie di casi gradualmente disposti, dalla linea di una 
piccola tappa al.sistema di molte linee di molte e grandi 
tappe: si da ottenerne una curva, gradita all' estetica, partico- 
lare dei teorici puri poichè da caso a caso varia una quan- 
tità di elementi che, se non bastano di gran lunga ad in- 
firmare in massa la verità di quanto affermo, bastano però 
a togliere la precisione matematica, così cara al prece 
teorici puri. 

Ma puo essere utile istituire semplicemente un para- 
gone fra i due estremi di quelle serie, lasciando a chi inte- 
ressi la cura di trovare i termini intermedi; che poi la 
variazione proceda secondo una retta od una curva, che 
questa sia concava o convessa, son particolari che solo la 
pratica può rivelare utilmente: grandi linee non ve ne sono 
ancora nel vero senso dell' aggettivo. 

Questo e al tempo stesso un piacere ed un dolore per 
me come Italiano, secondo che mi illuda sperando che vi è 
ancora posto per la nostra volontà e per le nostre ali nel 
cielo del mondo, o mi scoraggio pensando che appena ora 
un poco di volontà comincia ad assicurare queste nostre ali. 

Paragoniamo dunque due aziende: la piccola P, com- 
posta di un solo tronco di 150 Km. percorso una volta al 
giorno nei due sensi, e la grande, G, composta schematica- 
mente di sei linee irradianti da un centro, divisa ognuna in 
dieci tronchi di 400 Km.; oltre quattro linee traversali pure 
di dieci tronchi da 409 Km.; il tutto in servizio biquotidiano. 

Siano esse servite da apparecchi della p tenza di 100 
cavalli, della velocità in servizio di 150 Km., del costo di 
200.000 lire, della portata venale di 200. 

Il presente essendo un semplice paragone di cifre, 
possiamo non occuparci delle condizioni di volatività, e ba- 
sarci su 365 giorni annuali di servizi . 

In questo tempo dunque: 

P percorre 150 X 2 X 365 = 109,500 Km. 


in ore di volo M = 730, e 
G percorre 400 X 4 X 365 x 100 = 58.400.008 Km. 


in ore di volo i — 389.333 arrotondato a 390. 000 
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Circa gli ammortamenti e le riparazioni notiamo 
che la vita di un apparecchio pesante, ben costrutto e ben 
mantenuto, potendo fissarsi in 600 ore di volo utile, due ap- 
parecchi ammortati al 60°, dovrebbero bastare alla P. Ma 
abbiamo visto dianzi che gli apparecchi debbono essere sei, 
anche perchè una linea così piccola, non presentando grandi 
vantaggi assoluti sui mezzi esistenti, per poco rapidi che 
siano, deve fare il possibile per essere almeno di una rego- 
larità astronomica e non esporsi ad un ritardo, solo perchè 
un motore non è appunto. 

Questi sei apparecchi dovrebbero dunque c^sere am- 
mortati al 20°, cioè in cinque anni: ma mi pare poco pru- 
dente prevedere che apparecchi lavor.:nti così poco si con- 
servino così a lungo, e li ammortiamo perciò in tre anni, al 
30%, e ciò costerà SO. x 30 = 540.000 e per Km. 
L. 4,93. 


Nel periodo d'ammortamento saranno necessarie tre 
revisioni ad ogni motore e tre rintelature ad ogni apparec- 
chio, la cui materia prima — essendo calcolata a parte la 
mano d'opera — può calcolarsi in lire 6.000 per le prime, 
e lire 14.000 per le seconde: cioè costerà: 

aL 
3 X 109.500 328. 500 

E' ancora da aggiungersi una quota fissa ‘di lire 0,40 
per Km. per piccole riparazioni occorrenti. 

Ogni apparecchio deve avere la sua parte di ricovero 
e di officina: 300.000 in tutto, da ammortarsi al 5 °/,, ossia al- 
l'anno lire 15.000, e per Km. lire 0,14. Il totale è dunque: 

4,03 + 1,10 + 0,40 + 0,14 — lire 6,57 

L'Azienda G ha 100 tappe e le percorre due volte al 
giorno. Date l' intensità del servizio, le maggiori distanze che 
permettono piü facili compensi ai ritardi, la contiguità delle 
tappe che permette il reciproco aiuto, sette apparecchi per 
tronco appaiono più che sufficienti. E poichè 

389. 33 — 650 
| 600 
ne viene che con 700 apparecchi ammortati al 100?/, (donde 
la necessità di avere sempre un armamento mordernissimo) 
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si ha ancora una riserva supplement.re di 50 apparecchi, e 
la media di volo e soltanto di 556 ore. 

Essendo probabile che per una fornitura di questa im- 
portanza si possa migliorare il prezzo unitario almeno del 10 ?/,, 
la quota chilometrica d'ammortamento sarà: 

700 X 270.000 = L. 3,24 

Lo stesso sconto è previdibile pel materiale occorrente 
alle riparazioni e avremo: 

(3 x 700) X (5.400 X 12.600) 
58. 400. 000 

Uguale economia è da prevedersi per la medesima ra- 
gione per le piccole riparazioni e pei ricoveri ed officine, 
senza dire che per le prime la maggior massa sarà anche 
un’ economia di quantità, e per i secondi una buona disloca- 
zione degli apparecchi permetterà di ridurre si gli uni che 


le altre. Perciò: 
3,24 + 0,72, + 0,36 + 0,13 = L. 445 


E passiamo ai consumi. 

ll consumo in moto è, può dirsi, lo stesso, pur non 
essendo da trascurare la possibilità di trovare una rotta con 
corrente in poppa e quindi piü economica, cui accennavo 
dianzi; ma ciò non si può mettere în cifre e ci limiteremo 
a considerare che il consumo per avviamento è in quanto 
alla P del 25", sia pure del 20°’, di quello in moto, mentre 
quanto alla G, è del 9"/, e sia pure del 10?',. I pesi di con- 
sumo in volo si possono fissare a 250 Km. all’ ora, fra ben- 
benzina ed olio, ad un prezzo fra i due che fisseremo, senza 
fare considerazioni d'indole politica — economica, in lire 
4,10 (lire 4 per la benzia, lire 5 per l'olio) al Km., nei ri- 
guardi della P, ed in lire 3,90 per la G, attesochè la sua 
estensione le permetterà contratti migliori ed altresi di usare 
mezzi propri e piü economici di distribuzione. Avremo 
perciò: 


= L. 0,72 


730 x 200 X ——— X 4.10 
li MEME NBN NEU 
SIE 109. 500 EDET R 


340.000 X 250 X = x 390 
l f A AED, NET. Km. 
per la G 58. 400, 000 7 per Km 


4 
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Quanto al personale di volo, la P ha bisogno per lo 
meno di 4 coppie di piloti, pagati con stipendio fisso.e con 
premio chilometrico. Se lo stipendio è, rispettivamente di 
lire 12.000 e di lire X.000 pel pilota direttore e pel punta mo- 
torista, abbiamo: 

( 12.000 + 8000) X 4 


M UR uq jo 
109.500 


a cui aggiungendo un premio di volo di lire 0,30 pel primo 
e 0,20 del secondo (e ciò procura un supplemento rispettivo 
di paga di lire 8.200 pel primo e di lire 5.500 pel secondo), 
saliamo a lire 1,23 per Km. 

Le quattro coppie di piloti, però, sono pochissimo uti- 
lizzate. Ognuna di esse infatti vola 183 ore all'anno, mez- 
Z ora al giorno; anche se si occupano del mantenimento 
dei loro apparecchi, c'è ancora parecchio margine prima di 
arrivare alle 2400 ore annue corrispondenti. alle classiche 
otto ore. 

Ammesso pure che il personale navigante debba fare 
solo 900 ore annue di volo reale, e che le altre 1500 siano 
impiegate a tempo di stazione, sorveglianza di lavori, prepa- 
razione di apparecchi ecc.; il numero di coppie che risulta 
necessario per la G è | 


0000 — = 433 
900 
che arrotonderemo a 450 da cui si ricava Il costo in 
SII = L. 0,16 per km. 
58. 400.000 


a cul aggiungendo lire 0.5) per premi di volo, saliamo a lire: 
0,06; ma occorre notare che i piloti della G incassano rispet- 
tivamente, lire 30.000 e lire 24.000 circa, ossia più del qua- 
druplo di quello della P; d'onde maggior rendimento con 
‘minore esborso. | 


Il personale di governo può ritenersi fissato in quattro 
persone per stazione retribuite in complesso con lire 30.000. 
Avremo dunque per la P: 


96.000 x 2 
_ 109, 500 
e per la G, tenendo conto che le quattro linee traversali 


— L. 0,06 per Km. 
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utilizzano le stazioni delle altre sei, e che la centrale abbia 
personale triplo, 


DS = L. 0,04 per Km. 
58.400.000 


Quanto a personale operaio di manovra, se per casi 
isolati ammettiamo che occorrano un motorista, un montatore 
e due aiuti per apparecchio. e cinque uomini di manovra per 
stazione, é chiaro che tale cifra diminuisce rapidamente 
quando invece di tre apparecchi, ve ne sono sette od otto 
riuniti in una stazione. 

Per quanto l'esperienza non sia venuta ancora a con- 
fortare se non in minima parte la teoria, non credo di errare 
almeno per le proporzioni, fissando la mano d'opera di P a 
quella unitaria, più un capo operaio per stazione, e quella di 
G a sei operai e sei aiuti ogni cinque apparecchi invece che 
ogni tre, raddoppiando semplicemente il numero degli uomini 
di manovra. Se i capi operai sono pagati lire 8000, gli aiuti 
ed i manovali lire 4000, avremo: per la P: 

(2 X 10.000) + (12 X 8000) + (12 x 4000) + (10 x 4000) 
109. 500 
— L. 1, 87 per Km. 

. Le tappe annue essendo 730, e affinchè il personale 
abbia a dividersi una somma sensibile di premi di buon 
viaggio per essere veramente interessato al buon funziona- 
mento diogni parte del servizio, bisognerà aggiungere almeno, 
per questi premi, lire 100 per ogniprospero viaggio effettuato 
cioe 

730 X 100 
| 109. 500 
che rappresenta circa il 33°, dei compensi fissi. 

Con le stesse paghe la G avrà: 

(63 X 10. 000) + (540 x 8000) + ( 540 X 4000) + (660 X 4000) 


98. 400. 000 


= L. 0,66 per Km. 


- — 


= L. 0,16 per Km. 


Le tappe annue essendo 160600, l aggiungere lire 50 di 
premio di buon viaggio basterà a dare al personale un incerto 
pari a circa il 70?/, delle paghe fisse, tale cioè da compensare 
ampliamente le maggiori prestazioni. 
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E si avrà 
160.600 Xx 50 


| — L. 0,14 per Km. 
58.400.000 "E 
e per ció: 

per P: 1,87 + 0,66 = L. 2,53 per Km. 


per G: 0.16 4- 0,14 — L. 0,30 per Km. 


Per Je assicurazioni, con una prudenza molto pessimi- 
stica, nel 25°, del valore dei mezzi aviatori, nel 20?/, delle 
paghe fisse del personale naviganti, nel 4? , nelle paghe fisse 
del personale secondario, avremo per la P: | 


(4,93 X 0,27) + (0,73 X 0,20) + (1,87 X 0,04) = L. 1,45 per Km. 
per la G: , | 
(3,24 X 0,25) + (0,16 X 0,20) + (0,16 X 0,04) = L. 0,84 per Km. 


Esaminati così i principali capitoli di spesa, sarebbe 
troppo lungo analizzare a fondo il carico unitario proveniente 
dalle spese di ispezione, di amministrazione, di pubblicità, di 
interessi bancari, di spese generali: essendo più che altro 
questione di metodo e di apprezzamento personale, è meglio 
ricorrere a cifre assolute. 

Fissando per la P un totale di lire 219.000 per tutti 
questi tiloli, non si enuncia una cifra enorme per questi tempi: 
eppure equivale a lire 2 per ogni chilometro percorso: e fis- 
sando per la G una cifra pei medesimi titoli di lire 23.360.000, 
si enuncia una somma egregia, anche per questi tempi e che 
equivale a lire 0,40 per chilometro percorso. 

Perciò possiamo riassumere come segue le spese per 
chilometro : 


P G 

Ammortamenti 6,57 4,45 
Consumi 8,20 747 
Personale navigante 1,23 0,66 
» di governo . 0,606 0,04 

» operai e manovre 2,93 0,30 
Assicurazioni 1,45. 0,84 
Diversi 2,00 0,40 


Totali 22,64 13,85 
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- La differenza del quasi 50°, che corre fra il primo ed 

il secondo totale è diminuita dal fatto che, con un percorso 

più breve, la P può trasportare in cifra tonda 25 quintali di 

portata venale, per avere caricato a terra 2 ore di combu- 

stibile, mentre la G, che di quelle due ore ha bisogno, può 
portare solo 20 quintali paganti. | 

I costi quindi dell’ unità di peso trasportato nell’ unità 


di lunghezza risultano: 


per la P: S — L. 0,906 per QKm. 
per la G: E — L. 0,693 per QKm. 


in ciò però compreso il personale di governo e manovra che, 
nel mio concetto deve essere statale, e pagato dalle Com- 
pagnie in proporzione dell’ uso, come pei porti marini. 

La differenza non è più che del 23,40°/, circa: ma è 
pure sempre tale da rendere superfluo qualsiasi commento 
in favore della grande azienda, anche per un'ultima consi- 
derazione, che cioè un differenza del 25°, fra le tariffe delle 
due aziende, unita ai maggiori vantaggi offerti al pubblico 
dalla grande sulla piccola, può bastare ad assicurare il suc- 
cesso dell’ una e l insuccesso dell’ altra, o quanto meno la 
vita rigogliosa dell’ una e la vita grama e stentata dell’ altra. 

Certo che, se dalle cifre relative passiamo alle cifre 
assolute, si arriva per la yrande azienda a somme egregie di 
capitale e di spese, da coprirsi con somme più egregie di 
incassi: meglio spendere bene cento che male uno. ` 

Del resto, chi ha in tasca di che comprare una bici- 
cletta, non può pensare di avere una lancia di cinquanta 
cavalli. | 


Una grande azienda aviatoria nazionale, unica o quasi 
turberà molti interessi: quelli delle piccole e piccolissime 
aziende annidate quà e là, per fare il piccolo o piccolissimo 
lavoro locale, o, peggio, per essere parassiti del pubblico 
danaro. 
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La grande Compagnia che finirà per lavorare in re- 
gime di monopolio — e, per un servizio pubblico, per dire 
così di lusso, la cosa è ammissibile — dovrà preoccuparsi 
delle piccole preesistenti, ed accoglierle nel suo seno, a con- 
dizioni possibili, non solo considerando la loro anzianità ed 
il danaro che avranno fatto esporre ai loro fondatori, ma 
anche la massa di esperienza e di propaganda nel pubblico 
che avranno realizzato, e di cui essa, la grande, profitterà 
senza rischio e senza ritardo, per il solo fatto d’ essere giunta 
alla sua ora. | 

Delle altre non metterà conto di occuparsi. 

L'industria aviatoria costruttrice o vettrice, è fatta per 
chi ha reni solide e fede robusta: chi non le ha è un gua- 
stamestieri. | 
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RADIOTELEGRAFIA E RADIOTELEFONIA 


Società Nazionale Radiotelegrafica portoghese. — Lo scorso set- 
tembre si è costituita in Portogallo un Società Nazionale Radiotele- 
grafica la quàle ha una intesa con la Compagnia Marconi inglese per 
l’impiego del sistema Marconi in Portogallo e Colonie Portoghesi. 

[I] Governo ha accordato alla Società una concessione di 40 anni 
per l'esercizio della radiotelegrafia nei territori nazionali. 

Avranno principio immediatamente lavori per la istallazione di 
grandi radiostazioni; le quali dovranno collegare il Portogallo con le 
sue Colonie nell' Oceano Atlantico, in Africa, nelle Indie, in China e 
nell'Australia, in modo tale da costituire una grande rete radiotele- 


grafica. 
Per ora le stazioni da innalzarsi sono le seguenti: 
Azzorre / 
Madera o 
Capo Verde (Oceano Atlantico) 
S. Tomè 
Guines 
—. (Africa Occidentale) 
Mozambico ( l 
Lore^7a Marquez 1 (Africa Orientale" 
08 encia) | Stazione ultrapotente Europea 
Macao (China) ) Lic bona 


Timor (Australia) 

Uno sguardo dato ai varii territori ove sorgeranno le stazioni 

basta per far comprendere la importanza di esse; le quali mettono 

praticamente in relazione il Portogallo con l'Australia attraverso 
grandi stazioni intermedie. 
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E' di somma importanza la avvenuta adozione, per parte della 
Compagnia Portoghese, del recentissimo sistema radiotelegrafico rea- 
lizzato dalla Marconi' s Wireless Telegraph Co Ltd. il noto sistema 
a valvola termoionica, quello di cui saranno fornite le grandi stazioni 
che sorgeranno a brevissima scadenza nei Dominions britannici. 

Ció dimostra che tale sistema, il quale ha raggiunto la massima 
efficienza in portata, a parità di energia impiegata, si è finalmente 
imposto, come la tecnica richiedeva. 

. La Compagnia Portoghese, ben conoscendo che in Italia esiste 
una sua Compagnia Consorella, la quale ha il diritto di disporre dello 
stesso sistema radiotelegrafico, si è affrettata a notificarle che essa è 
ben lieta di mettere le future stazioni portoghesi a disposizione delle 
future stazioni italiane, quali stazioni corrispondenti per tutte le ra- 
diocomunicazioni. | | 

Ci auguriamo che questa offerta della Compagnia Portoghese, 
oltre ad essere l'espressione della sua somma cortesia verso l Italia 
rappresenti un augurio di un prossimo avvento di stazioni radiotele- 
grafiche commerciali nel nostro Paese; delle quali fino ad ora si è 
molto parlato, ma nulla é stato deliberato a tale riguardo. 

E" poi di somma importanza l'offerta fatta, imperocchè, dato il 
moltiplicarsi delle grandi radiostazioni estere, non è l’ultimo dei pro- 
blemi da risolversi quello della ricerca delle stazioni corrispondenti. 
Di conseguenza, allorchè l'Italia avrà stabilito qualche cosa riguardo 
i servizi radiotelegrafici internazionali, nessuna difficoltà incontrerà 
per i necessari accordi con le stazioni estere dal punto di vista della 
corrispondenza. 


Nuova stazione transoceanica svedese. — La Svezia ha stabilito di 
innalzare una grande radiostazione, presso Gottenborg nella costa 
Ovest della Svezia, destinata alle comunicazioni Nord Americane. 

La stazione sarà munita del sistema Alexanderson ed a tale 
Scopo saranno in essa installati due alternatori Alexanderson da 200 
kw. ognuno, dei quali ognuno potrà immettere nell'antenna una cor- 
rente di 600 ampere. L' antenna è del noto tipo ad accordo multiplo. 

La sistemazione sarà simile a quella che attualmeute la Radio 
Corporation è in corso di fornire alla Polonia. | 

La parte ricevente della stazione sarà munita di due dispositivi 
di ricezione indipendenti l'uno dall'altro e sarà fornita di speciali 
dispositivi per la diminuzione dei disturbi atmosferici, oltre gli ordi- 
nari dispositivi di amplificazione. 
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Nuove radiostazioni americane. — La Radio Corporation installerà 
5 nuove stazioni, delle quali tre per l'America Centrale e due per gli 
Stati Uniti, ognuna delle quali avrà una portata superiore a 2000 
miglia. 

Le tre stazioni dell'America Centrale, saranno sistemate ognuna 
ai vertici del triangolo formato dalle. regioni: Honduras, Nicaragua, 
e Panama; le due stazioni degli Stati Uniti sorgeranno rispettiva- 
mente alla Nuova Orleans ed a Miami (Florida). 

Queste stazioni saranno munite ognuna di apparato trasmet- 
tente a valvola termoionica, utilizzanti le prime valvole di grande po- 
tenza realizzate negli Stati Uniti dalla « General Electric Co. ». 

La lunghezza dell'onda usata varierà da 2500 a 4500 metri e la 
energia nell antenna con tale lunghezza d'onda supererà i 100 kw. 

La stazione dell'Honduras sorgerà a Tegucigalpa e quella del 
Nicaragua a Managua. 

Gli alberi delle stazioni avranno l'altezza di 437 piedi. 


Notizie sulla stazione francese di S. Assise. — Nei due grandi edi- 
. fizi principali della stazione sono istallati tre complessi trasmettenti 
costituiti come segue: 

1. - Due trasmettitori a valvola di 5 kw. ognuno per comunica- 
zioni a brevi distanze, il cui aereo è sostenuto da un albero di circa 
330 piedi di altezza. 

2. - Una statione « continentale » consistente di 4 alternatori ad 
alta frequenza con emissione nell'aerco di 25 kw., per servizi eu- 
ropei. 

L'aereo, che e del tipo a doppio cono, consiste in 4 antenne in- 
dipendenti sostenuto da un unico albero alto circa 830 piedi. 

3. - Una stazione « internazionale » con due alternatori ad alta 
frequenza da 500 kw. ognuno e con due da 250 kw.In tale caso 
l'aereo é costituito da una doppia antenna sospesa orizzontalmente a 
16 alberi dell'altezza di 830 piedi. 

I 4 alternatori della stazione possono funzionare indipendente- 
mente o possono essere usati in combinazione per aumentare lef- 
ficienza. Essi possono essere anche usati indipendemeate per la tra- 
smissione « duplex ». 

Sono disponibili due sorgenti di energia, una a distribuzione di 
potenza ordinaria; l'altra, come sistemazione di riserva, costituita da 
tre Diesel ognuno della potenza di 1800 Hp. 

La stazione può trasmettere con una macchina da 250 kw. e con 
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due accoppiate, o, analogamente, con una o due macchine da 500 kw.; 
ed infine può lanciare simultaneamente due trasmissioni. 

' Le stazioni sono tutte costituite per il traffico di 100 parole àl 
minuto; in modo tale che, trasmettendo contemporaneamente ai sei 


trasmettitori, possono essere inviate 36.000 parole all'ora. 


Nuovo dispositivo per la segretezza delle comunicazioni r. t. — 
Il Senatore Marconi ha dichiarato al corrispondente parigino della 
Chicago Tribune (secondo quanto quel giornale asserisce) che egli sta 
portando a termine un nuovo dispositivo per ottenere la segretezza 
nelle comunicazioni radiotelegrafiche. Fino ad ora i risultati sono stati 
esaurienti alla distanza massima di 100 miglia; ma il Sen. Marconi è 
convinto che nel prossimo inverno porterà a compimento il dispositivo. 

L'appararato è costituito analogamente ad un riflettore ra- 
diotelegrafico mediante il quale le onde elettriche vengono concen- 
trate in un fascio e possono essere mandate secondo una certa di- 
rezione. | 

Il Sen. Marconi fra non molto si imbarcherà sul suo Yacht 
Elettra, col quale farà una crociera invernale lungo le coste dell'Africa 
- Occidentale allo scopo di completare le esperienze relative alla in- 
venzione di cui abbiamo dato notizia. 


Esperienze di radictelefonia a Milano — Il giorno 14 novembre sc. 
hanno avuto luogo in una sala della Camera di Commercio di Milano 
esperimenti di radiotelefonia organizzati dal Marchese Solari. Egli 
da lunghi anni collaboratore del Sen. Marconi ha voluto presentare 
alcuni degli apparati che la Compagnia Marconi ha recentemente 
elaborato allo scopo di popolarizzare la radiotelefonia. 

Il Marchese Solari anzitutto espose agli intervenuti i vantaggi 
della radiotelefonia con la quale si superano le distanze di varie mi- 
gliaia di kilometri. Disse dell' enorme sviluppo che la radiotelefonia a 
piccola distanza ha preso ultimamente negli Stati Uniti dove nella 
sola città di New York sono stati venduti in 6 mesi più di un milione 
di apparecchi per stazioni riceventi per privati, e raccontò che la 
voga di essa va diffondendosi rapidamente anche nel Canadà. 

Gli intervenuti sono stati poi messi in comunicazione con la 
stazione trasmettitrice che a scopo di dimostrazione era stata im- 
piantata a S. Siro, cioè a pochi kilomeri di distanza, e hanno infatti 
constatato che la trasmissione così della voce parlata come del canto 
aveva luogo in modo perfetto. 
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Questo sisultato è notevole in primo luogo data l enorme quan- 
tità di onde elettriche ed elettromagnetiche di intensità e di forma 
varia che percorrono l'atmosfera nella località dove è posta la Ca- 
mera di Commercio. 

L'uso dela radiotelegrafia da parte dei privati negli Stati 
Uniti già da molti mesi è regolato da una legge speciale oon soddi- 
sfazione di tutti. 

Sulle norme degli Stati Uniti è l'Inghilterra, e così pure la 
Francia, la Germania e l'Olanda. Invece in Italia non si è fatto ancora 
nulla a causa, al dire dei componenti intervenuti agli esperimenti di 
ieri, della attitudine negativa del Governo. 


Varie. — La Compagnia Marconi Canadese, unita alla Compagnia 
Marconi inglese, ha ottenuto dal Governo la licenza per la sistemazione 
di una radiostazione a Vanccuver, che sarà una delle più potenti del 
mondo. 

Essa permetterà le dirette comunicazioni tra l'Australia ed il 
Cànada. 

— Dalla Marconi's House è stato fatto il 20 ottobre sc. un ap- 
pello radiotelegrafico a tutti gli amatori di Inghilterra, allo scopo di 
ottenere un concorso pecuniario per le riparazioni occorrenti alla 
gloriosa nave ammiraglia di Nelson, il « Victory ». 

— E’ stato definitivamente costituito il Consorzio Radiotelegra- 
fico tra le quattro grandi Compagnie, Marconi's Wireless Telegraph 
Company Ltd, Radiocorporation of America, Compagnie Générale de 
Télégraphie sans fil, Telefunken, per l'esercizio della. radiotelegrafia 
in Sud America. | 

A tale scopo la grande radiostazione di San Antonio (Buenos 
Avres diverrà proprietà comune del grande trust. Essa, darà le comu- 
nicazioni ufficiali del trust, servirà per il traffico con l'Europa ed il 
Nord America ed è stato confermato che entrerà in funzione il l.o 
maggio 1923. 

— Il Principe di Galles ha accettato la Presidenza onoraria della 
radiosocietà di Londra, la quale assumerà il nome ufficiale di « Radio 
Society of Great Britain ». 

— In Giappone si è formata una Compagnia Nazionale Radiote- 
legratica col capitale di 200.000.000 di Yen; essa è ufficialmente apog- 
giata dallo Stato ed il Ministero delle comunicazioni è quello sotto i 
cui auspici é sorta la Compagnia. 

Scopo della Compagnia è quello della sistemazione in paese 
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di grandi radiostazioni per uso commerciale e militare e la costru- 
zione per la esportazione all' estero di stazioni e apparati r. t. 

La Compagnia ha fatto un accordo con le quattro grandi Com- 
pagnie esistenti, la Marconi's Wireless Co. Ltd, La Radiocorporation 
of America, la Compagnie Générale de Télégraphie sans fil, la Tele- 
lefunken; grazie al quale essa prende il quinto posto: fra le grandi 
. compagnie mondiali, con eguali diritti e doveri delle quattro prece- 
denti indicate. 

Il Giappone ha fatto ciò che. l'Italia avrebbe dovuto fare da 
un pezzo e che tuttora e lungi dal prendersi in considerazione, mal- 
grado che il Sen. Marconi, presidente del trust delle quattro grandi 
Coniınagnie, avesse tutto disposto affinchè, l'Italia entrasse al posto 
che era è stato occupato dal Giappone. 

Questa inferiorità di situazione in cui si trova tuttora l'Italia 
rispetto alla radiotelegratia mondiale, è uno dei meriti del passato e 
non rimpianto Governo. 

Una delle prime disposizioni inte.nazionali prese circa la na- 
viga.ione aerea è stata quella di imporre la sistemazione di un apparato 
radiotelegrafico su qualsiasi velivolo commerciale portante più di 10 
perscne su un percorso superiore a 100 miglia su terra e a 15 miglia 
su mare senza atterrare. 

— Il Post Office ha completato le norme per le licenze alle 
stazioni radiotelegrafiche per amatori. 

Gli apparati autorizzati ad essere impiegati da amatori sa- 
ranno manifatturati dalla « British Broadcast Company »; ogni appa- 
rato sarà punzonato dal Governo; la licenza costerà 10 scellini l’anno; 
ogni ufficio postale, dietro semplice richiesta, rilascia tale licenza con- 
tro il pagamento della somma azidetta. 
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L’ aeroporto di Genova- — A proposito dell’ aeroporto di Genova 
il Col. Antonio Costa, presidente della S. A.C. T. A. (Società trasporti 
aerei) ci scrive: | 

La polemica svoltasi in questi ultimi tempi nei giornali di Ge- 
nova circa il progetto di un aeroporto da erigersi in questa città, ap- 
provato in prima lettura dal Consiglio Comunale, se ha servito a ri- 
chiamare sull'importante questione l'attenzione del pubblico e degli 
aviatori, non ha però condotto ad una soluzione definitiva da con- 
traporre a quella proposta dai Signori. Gianolio, Scribanti e Scavia. 
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"Accingersi a ciò è perciò prezzo dell’ opera. 

Per stabilire una base al ragionamento è necessario prime ure 
due premesse: | 

1. - Che l’ aereo-scalo deve essere situato non sulle colline che 
recingono ia città, ma nelle zone pianeggianti della medesima. 

2. - Che l'aereo-scalo deve essere il più vicino possibile all'idro- 
scalo in modo che i due per le necessità della navigazione aerea : 
siano strettamente collegati. l 

Conseguenza di queste due premesse è che l'aereo-scalo deve 
essere costrutto in vicinanza del mare, dove naturalmente sarà l’idro 
scalo. | 

Non basta. Bisogna anche considerare che la necessità che un 
aeroporto abbia un aereo-scalo ed un idroscalo è contingente e si ri- 
ferisce alla situazione attuale dell’ aviazione. Certamente con i pro- 
gressi della tecnica, la quale pare ormai orientarsi alla costruzione 
dei velivoli in metallo, si dovrà giungere all’ apparecchio unico, al- 
l'apparecchio anfibio, ossia che possa indifferentemente atterrare od 
ammarare. La cosa non è difficile e qualche tentativo è già stato 
fatto. Si tratta di tempo e di un tempo non molto lontano. 

Da questa considerazione sorge perciò la necessità che mentre 
all’ aero-scalo si potrà dare un assetto provvisorio e contentarsi di 
cosa anche modesta, tutte le cure devono essere rivolte all' idroscalo 
in modo che esso riesca un' opera ampia, vasta e duratura e che con- 
tenga tutto quanto potrà occorrere a quello che sarà il piü grande 
aereo porto del Mediterraneo. 

Ma questa è un'affermazione teorica. Quando si tratta di passare 
all'attuazione pratica noi ci troviamo di fronte ad ostacoli molto gravi. 

Escludiamo senz'altro che l' idroscalo possa sorgere nel porto 
di Genova, sia perchè non vi si può avere uno specchio d'acqua ab- 
bastanza vasto, sia perchè data la ristrettezza del porto stesso, l'in- 
terno via vai dei piroscafi c delle navi in genere e l'ampiezza di ali 
dei futuri velivoli commerciali, esso presenterebbe gravi ostacoli al- 
l'ammaraggio e al decollaggio, in modo tale che la navigazione marit- 
tima incepperebbe l' aerea e viceversa. | 

Bisogna dunque rivolgerci alle località costiere attigue al porto 
stesso. 

Ma prima di inoltrarci in questo esame è necessario tener conto 
non del porto, quale è oggi, ma del porto quale dovrà essere quando 
sarà attuato il piano regolatore di ampliamento e sistemazione già 
approvato in ogni suo particolare e già in via di attuazione, 
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Dando uno sguardo alla unita figura (N, 1; si scorge come le 
opere del futuro porto di Genova si sviluppino lungo il tratio di 
costa che va dalle foci del Polcevera a poco oltre quelle del Bisagno, 
il quale dovrà essere incanalato e deviato in modo tale che venga a 
sboccare nel nuovo avamporto. 

La zona costiera dal Polcevera a Voltri non ofire alcun tratto 
propizio alla costruzione d'un idro-scalo ed essa essendo preminen- 
temente una zona industriale è troppo disseminata di stabilimenti. 

L'esame deve restringersi perciò alla zona a levante del porto. 

Costretti per ragioni, che non è il caso di ripetere, a non al- 
lontanarci troppo dal porto e dalla città, l'esame deve limitarsi al 
tratto di costa compreso fra la foce del Bisagno e lo Stabilimento del 
Lido (figura. N. 1. Si presenta a prima vista come di facile attua- 
zione il recingere con un molo circolare lo specchio d'acqua che ri- 
sulta fra il molo del piano regolatore e la costa che dalo- 
rigine di esso va fino al Forte Vagno. Esso oltre essere ampio, 
sarebbe attiguo al porto, alla parte nuova della città e sarebbe anche 
difeso dal prolungamento del Molo Duca di Galliera, il quale finirebbe 
appunto sullo stesso meridiano del Forte Vagno. 

Ma di fronte a questi vantaggi vi sono alcuni gravi inconve- 
nienti che senz’ altro inducono a scartare il progetto e sono: 

a) i lavori del porto secondo il nuovo piano regolatore non sono 
ancora, nel tratto che noi stiamo considerando, neanche iniziati, nè 
data la crisi odierna, si sa quando saranno iniziati ed una volta ini- 
ziati mon si sa in quale lontano avvenire saranno ultimati. Per vero 
si tende ad attuare i lavori dalla parte di Sampierdarena. 

b) non esiste nei dintorni una zona per un aereo-scalo anche 
provvisorio. 

Procedendo verso levante vi scorgiamo come presso la chiesa 
di S. Giuliano la costa faccia una larga insenatura con la concavità 
rivolta a Nord. Se ad oriente della chiesa noi gettassimo un molo di 
circa 300 metri in direzione nord-sud ovest e dalla punta di questo un 
altro molo della lunghezza di circa 700 metri in direzione est-nordovest 
noi avremo uno specchio d'acqua di circa 210.000 mq. La gettata di 
di questi moli non può essere impresa di grandi difficoltà nè sover- 
chiamente dispendiosa sia perchè il materiale di scarico e costruzione 
è vicino sia perchè i fondali nei punti più profondi superano di poco 
i 5 metri. Luugo la spiaggia, che può essere facilmente allargata e si- ‘ 
stemata, possono essere collocati gli hangars, nonchè sotto le arcate 
della strada, i magazzini e le officine. 
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A nord dell' idroscalo e separato da questo dalla sola larghezza 
del Corso d'Italia può essere sistemato l’aereo-scalo, A questo scopo 
si può usufruire del terreno compreso fra le strade: Corso d'Italia, 
Via Tomaso Campanella, Via Pisa, Via Giovanni Bovio. 

Esso è pianeggiante, con inclinazione verco il mare, inclinazione 
che si può correggere sia sopraelevando il lato sud o con una col- 
mata o con una platea in cemento armato, sia abbassando il nord. 
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Fig. 2. 


La superficie deila zona è di circa 180000 metri quadrati, la sua forma 
è di poligono esagonale irregolare. La sua maggiore larghezza è di 
400 metri, la minima di 200. La sua lunghezza, o profondità, da Via 
Pisa al Corso d'Italia è di circa 650 metri. La zona essendo pianeg- 
niante non esige grandi lavori ed essendo completamente sgombera 
da abitazioni e non adibita a nessuna coltura non richiede sorverchia 
spesa per l espropriazione dei terreni. L' unica difficoltà che potrebbe 
eccepirsi si è che esiste di essa un piano regolatore. A me pare però 
che data l'importanza e la necessità dell’opera, ed il fatto che del 
piano regolatore non sono tracciate che le strade la difficoltà si possa 
anzi si debba sormontare. Ciò che occorre è far presto affinchè la 
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speculazione non s' impadronisca dei terreni e poi affacci delle pre- 
. tese esagerate. Non è fuor di luogo aggiungere che in un non lon- 
tano avvenire la zona adibita ad aereo-scalo potrà essere restituita 
all’ edilizia. i 

L'aereo-porto così sistemato appare come la soluzione più 
pratica e più celere e che richiederà una spesa inferiore ai 27 milioni 
preventivati nel progetto Scribanti Gianolio e Scavia. La distanza 
dalla città (Via Casavegis) è di circa Km. 1,5 ossia abbastanza breve. 
Il Corso d'Italia a sud e la via Pisa a nord sono due ottime strade 
di comunicazione, con le quali, con mezzi rapidi di locomozione, si può es- 
sere in pochi minuti al centro della città. | 

La figura N. 2 da un'idea abbastanza precisa di quello che do- 
vrebbe essere l'aeroporto futuro di Genova. Naturalmente essa non 
va presa che come un progetto di massima da studiarsi poi in tutti 
i suoi particolari prima di tradurlo in atto, modificandolo ove sia ri- 
tenuto necessario. ` | 

Sarebbe nostro desiderio che da parte delle associazioni di Ge- 
nova e dei gruppi aeronautici il nostro progetto fosse esaminato, stu- 
diato, criticato, corretto, ampliato, modificato e che ognuno por- 
tasse il contributo della sua esperienza personale e della sua com- 
petenza professionale alla soluzione dell' importante problema. 

Ciò che è necessario è far presto. | 

Noi siamo di fronte alle altre nazioni in ritardo ed un ulteriore 
indugio non puó che nuocerci irrimediabilmente. 


cs MARINA ess 


Bandiera italiana nel Levante. — Quello che avverrà non ci inte- 
ressa. Ma poichè dai fatti politici siamo portati a trarre considera- 
zioni di carattere marittimo commerciale noi dobbiamo subito dire 
che con la diminuzione delle tracotanza greca si ristabilisce in Levante 
un maggior prestigio per la nostra bandiera. Dopo l armistizio tutti 
i nostri traffici erano stati ostacolati dal controllo degli alleati, spe- 
cialmente della Francia e della nota concorrenza greca che aveva 
cercato di monopolizzare i traffici dell’ Egeo. Anzi in questi ultimi 
tempi malgrado proteste alleate la Grecia era stata libera di eserci- 
tare un controllo sul mare mediante la sua marina da guerra. 

Con i rovesci di Smirne non solo è cessato il controllo ma è 
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anche cessata la lotta di concorrenza. La nostra bandiera può quindi 
tentare con maggior lena le vie dei Levante, cercandodi trarre par- 


tito dalla nuova situazione, ora che perfino i turchi sono convinti della 


nostra politica delle mani nette e vuote in materia di politica ter- 
ritoriale. | 

Speriamo che l'assenteismo politico non ostacoli anche questo 
campo di libertà di lavoro che si presenta a questa nostra bandiera 
che aveva visto a poco a poco svanire il suo prestigio senza speranza 
di rinascita sicura. (Rivista nautica - Italia Navale). 


Una flotta di frigoriferi sud-americani. — 1] Governo Brasiliano ha 
presentato alla Camera dei deputati un progetto di legge ‘che auto- 
rizza la conclusione di un accordo tra Brasile, Argentina ed Uruguay 
per la costituzione di una Società di Navigazione destinata al traffico 
della carne congelata. | 

Le navi frigorifere di questa grande Società di Navigazione 
useranno i seguenti porti (nei quali saranno impiantati speciali ma- 
gazzini frigoriferi; Santos e Rio Grande do Sud per il Brasile, Mon- - 
tevideo per l Uruguay, Buenos Ayres per >» Argentina. | 

Alla Società sarà fatto obbligo di impiantare anche moiti ma- 
gazzini frigoriferi nei principali porti europei e tra g altri: 2 in 
Italia, 2 in Francia, 1 in Spagna cd 1 in Inghilterra. - ‘La vita Ma- 
rittima e Commerciale), 


Interessante confronto fra Svezia e Italia nel campo marittimo. — In 
questi giorni in cui da parte del Governo si prendono provvedimenti 
decisivi per salvare dal disastro la nostra Marina Mercantile, è degno 
di essere meditato il seguente telegramma che ci giunge da Stoc- 
colma. | | 

Una comunicazione della Federazione degli Armatori svedesi 
informa cffe attualmente appena 1'8", del tonnellaggio mercantile 
svedese è costretto a rimanere disarmato per mancanza di noli mentre 
alla stessa epoca un anno fa, si aveva il 44%, del tonnellaggio ed il 
46°/, della gente di mare senza lavoro. 

La Federazione degli armatori svedesi, nel far constatarc questo 
notevolissimo miglioramento, pone in rilievo le cause alle quali esso 
è dovuto: | | 

1. Normalizzazione delle relazioni fra equipaggi ed armatori e di- 
minuzione delle sfere di gestione delle navi; 

2. Miglioramento delle condizioni delle industrie; 
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3. Aumento delle esportazioni. 
In Italia gli indici della crisi sono invece sempre in aumento. - 
(La Vita Marittima e Commerciale). 


Studi di unificazione nelle costruzioni navali. — Un programma di 
lavori di unificazione si è proposto di svolgere inizialmente la Com- 
missione per le costruzioni Navali, nominata in seno all’ « Unim » se- 
guendo il concetto di volgere l'attenzione sia ad alcune questioni di 
carattere generaie che interessano la parte tecnica e commerciale e 
il funzionamento degli uffici tecnici (quali simboli, modalità e con- 
venzione per*i disegni, nomenclature, tabelle di ordinazione) sia ad 
alcune altre questioni che si possono ritenere di carattere di base 
(quali chiodature, chiavi, catene, qualità di materiali) necessarie per 
passare poi alla unificazione di altri dettagli e oggetti che con essi 
hanno relazione, quali passacavi, bozzelli, bitte ecc. : 

La Segreteria del Comitato, già al corrente delle unificazioni 
estere, sta raccogliendo dati e dettagli da ogni fonte, allo ‘scopo di 
fornire alla Commisrione Tecnica competente, tutti gli clementi ne- 
cessari perché essa possa pervenire attraverso ad uno studio di ana- 
lisi e di confronto, a proposte concrete veramente adattate e con- 
facenti. - (La Marina Italiana). 


Congresso Internazionale di navigazione. — Nel 1923 avrà luogo a 
Londra un congresso internazionale di navigazione sotto la presidenza 
di Lord Desborough, e con concorso di numerose personalità poli- 
tiche e marinare. | 

Il congresso si dividerà in due sezioni: navigazione marittima e 
navigazione interna. 

ll comitato organizzatore si propone di comprendere le seguenti 
questioni del programma delle discussioni sulla navigazione marit- 
tima: 
1) Profondità a cui portare i nuovi bacini dei porti marittimi in 
previsione del probabile aumento di pescaggio delle navi ehe verranno 
costruite nei prossimi venti anni. : 

2) Studio dei vantaggi derivanti dall'impianto sia a banchine, 
che a bordo, di dispositivi che facilitino l'imbarco e lo sbarco delle 
mérci. 

3) Scelta della distribuzione e della costruzione di fari e segna- 
lamenti marittimi; apparecchi luminosi; segnali in tempo di nebbia; 
diversi sistemi di segnalazione acustica, sottomarina o radio-elettrica’ 
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nuovi principi scoperti in tale materia e progresso ottenuto nella 
pratica. Uniticazione dei diversi codici di segnalazione marittima. 

4) Applicazione del cemento ordinario e del cemento armato 
nelle costruzioni idrauliche ; mezzi impiegati per la conservazione di 
tali opere. 

5) Impiego di combustibili liquidi neila navigazione. Conseguenze 
dal punto di vista delle costruzioni navali e dell'attrezzatura dei 
porti. 

6) Lavori lungo le coste; protezione del litorale contro l’azione 
del marc; dighe, rivestimenti, antemurali. - (Rivista Marittima. 


Accordi marittimi fra America e Germania. — Dopo molti mesi di 
trattative, è stato definito fra il Norddeutsches Lloyd e lo Shipping 
Board nord-americano, l'accordo relativo alle linee tedesche-ameri- 
cane gestite dal « Norddeutscher Lloyd» in unione della «United 
States Mail Steamship Company », linee che, in seguito al fallimento 
della Società Americana, avvenuto lo scorso autunno, erano rimaste 
alquanto disorganizzate. 

Lo « Shipping Board » americano, che era il principale credi- 
tore della fallita Società, aveva ripreso per suo conto la gestione 
delle linee affidandola ad una nuova Società creata appositamente a 
questo scopo: la « United States Line ». 

La « United States Line » continuava ad applicare provvisoria- 
mente il contratto con il «Norddeutscher Lloyd » c lo «Shipping Board» 
si era sempre astenuto dal far conoscere le sue intenzioni circa la 
definitiva sistemazione: se, cioè, esso si riteneva sempre legato dagli 
antichi contratti con la Società tedesca oppure sc preferiva ripren- 
dere la sua libertà d'azione. 

In questi ultimi giorni lo « Shipping Board » decideva ripren- 
dere i contratti con il « Norddeutscher Lloyd» ed ha firmato con 
questo un nuovo contratto per la gestione delle linee tedesche-ame- 
ricane. Per quanto si mantenga il più assoluto riserbo su questo con- 
tratto, risulta che esso - pur essendo più vantaggioso per lo « Shipping 
Board » nord-americano che il vecchio contratto con la « United 
States Mail » salvaguarda anche meglio la Società tedesca da una 
possibile concorrenza avvenire della « United States Line ». 


Intanto sono state riaperte negli Stati Uniti tutte le Agenzie 
del « Norddeutscher Lloyd »: che vi esistevano prima della guerra. - 
(La Vita Marittima e Commerciale). 
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Y 


PESCA 


Interessi pescherecci. — Il Sig. Sebastiano Molinelli, presidente 
della Società cooperativa « La Ligure », ci scrive: 


Ho letto con vivo interessamento la non breve relazione del- 
l'Ilustre Prof. Gustavo Brunelli Ispettore Superiore per la pesca al 
Ministero per l'Agricoltura, pubblicata nel numero di agosto della 
Rivista « La Nave » di Milano. 

Contando sulla cortese ospitalità di codesta reputata rassegna 
mi pregio rimetterle alcune mie CONSIGCIAZIONI in merito, lieto e 
grato se le vedrò pubblicate. 

Premetto che io fui e sono sempre sincero estimatore delle 
preclari doti di biologo e di scienziato che distinguono il prof. Bru- 
nelli e che, da più anni, ho seguito la sua opera scientifica, 
altamente competente, per l' incremento della pesca in Italia. Ma non 
esito ad affermare subito che quest'opera — per quanto vada spie- 
gandosi da due anni — non è stata sufficientemente efficace, causa a 
parer mio — la inanità dei mezzi di cui il chiaro professore può di- 
sporre.e la immobilità in cui Egli é costretto a rimanere in quel- 
l'utlicio che ben altro dovrebbe essere di quello che oggi è. 

L'Ispettora.:* Superiore per la Pesca, abbinato al Ministero per 
l'Agricoltura, non può rispondere al suo scopo fondamentale per più 
ragioni, principale quella, «vme ho detto, della pochezza dei mezzi 
finanziari, secondariamente, insufficienza di personale tecnico e com- 
petente, poichè nell'Ispettorato fin'ora si mantiene circa una dozzina 
di avvocati, per il solito lavoro burocratico, senza poter effettuare 
un'opera pratica, fattiva, riorganizzatrice, come e quanto esige il pro- 
blema della pesca in Italia. 

ll chiaro prof. Brunelli, nelia citata sua relazione, fà, intatti, una 
cronistoria, direi necrologica, delle funzioni negative spiegate, male e 
peggio, dalle tante precedenti Commissioni, dal precario Ufficio Cen- 
trale, dalla successiva Delegazione Centrale ecc. le cui multiformi 
iniziative si estenueranno consecutivamente in errate formule ed in 
programmi ivattuabili. 

Tl prof. Brunelli riconosce che le /uwmide provvidenze -- come 
egli le qualifica — della Legge 1604 non servirono, sempre per gli 
scarsi finanziamenti, a promuovere la industria della pesca e l' educa- 
zione e la organizzazione, sia sociale che tecnica, dei pescatori. 


a Em. 


NOTE E COMMENTI | 375 


Sono d'accordo con Lui. Come con Lui son d' accordo in quanto 
afferma che le stesse leggi per la pesca, per quanto avessero di buono 
non venivano osservate. 


Ma, di grazia, a chi risale la colpa? 
Per mio conto non esito a dire che la causa di tale inosservanza 
dipese e tuttavia dipende dalla negligenza e dalla passiva funzione 


degli Enti preposti alla tutela ed all' incremento della pesca, ed al ri- 
spetto delle leggi e regolamenti predetti. 


I] prof. Brunelli elenca poi altri motivi che impedivano lo svi- 
luppo dell’ industria peschereccia, quali i mancati elenchi degli at- 
trezzi, previsti dal regolamento 1914, la nessuna vigilanza sugli in- 
guinamenti industriali, insufliciente quella sulla derivazione delle 
acque e sui capitolati di oneri delle imprese affittanti le acque dema- 
niali, il deterioramento delle imbarcazioni in causa della guerra, ed il 
dilagare della pesca abusiva e dell'enorme disponibilità di esplosivi 
residuati dalla guerra stessa. 


Tutti buoni argomenti, questi, sui quali — mi permetta l’ Illustre 
Relatore — credo vano ed ozioso spargere ora delle lacrime. 


La guerra è finita da quattro anni; le Commissioni, gli Uffici 
Centrali, la Legge 1904, sono ormai ferri vecchi requisiti in sof- 
fitta. 

Oggi c'é a Roma, presso il Ministero per l'Agricoltura, un 
Ispettorato Superiore per la Pesca, il cui Titolare è una altissima 
personalità tecnica, un competente: il prot. Gustavo Brunelli. Tale Ispet- 
torato, oggi dovrà funzionare con una nuova legge, quella del 24 
Marzo 1921, che è materiata di nuove disposizioni. L’ Ispettorato Su- 
periore oggi è abbastanza finanziato e dovrebbe avere ancora, o di- 
ritto a reclamarli, 20 milioni per premi d'incoraggiamento, all’ og- 
getto di elevare l'industria della pesca e la classe dei pescatori. 


* Io credo, quindi, che l illustre prof Brunelli, con la sua illumi- 
nata competenza potrebbe e dovrebbe ottenere piü ampia libertà di 
movimento, liberarsi dagli elementi semplicemente burocratici, porre 
un argine al ripetersi dei frequenti congressi ed accademie, cui in- 
tervengono le solite personalità figurative quanto incompetenti, e co- 
minciare a fare sul serio la propaganda per un'azione fattiva allo 


.. Scopo di organizzare un'opera redentrice delle masse peschereccie, 


da cui dipende appunto lo sviluppo dell' industria della pesca. 


L’ Ispettorato Superiore deve avere una Sede degna dell’ impor- 
tanza cui é chiamato dalla sua funzione. Deve avere elementi degni 
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di coadiuvare ed esercitare l'opera scientifica e sapiente del suo Ti- 
tolare, il quale, per merito della sua dottrina e per la valorosa azione 
che esplica, deve ottenere assolutamenle dal Governo tutti i mezzi 
necessari per il serio provvedimento dell’ Ente che dirige. 

ll prof. Brunelli, nella parte finale della sua relazione, fa ancora 
delle previsioni ottimistiche, che io mi auguro di vedere attuate. Ed: 
è perciò che io ho voluto rilevare come l'illustre Biologo non abbia 
potuto fin quì esplicare tutta l opera sua, rimanendo stretto in um 
cerchio in cui la sua attività non può rimanere. 

Tralascio di rilevare quanto il prof. Brunelli scrive in merito 
alla pesca con le fonti luminose, di cui si palesa entusiasta. Io sono 
di quelli che affermo essere tale pesca. causa di spopolamento del 
mare. Ma su questo argomento non stimo opportuno parlare in questa 
mia, che non ha altro scopo che di rilevare l' azione, fin' ora negligente 
dell' Ispettorato Superiore per la pesca. 

E concludo cosi. Poiché, a parte qualche dissenso, non per pre- 
"| giudizio, ma per convinzioni proprie, apprezzo la competenza del 
prof. Brunelli, faccio voti che, dopo due anni da che Egli assunse 
l'Ispettorato, questo possa presto dare tangibile prova della sua fat- 
tiva funzione per il bene dell'industria peschereccia, il cui incre- 
mento ridonderà a tutto vantaggio del Paese e perla evoluzione della 
grande familia dei nostri pescatori. 

Altrimenü, .c ciò non avvenisse e se l'Ispettorato continuasse 
nelli sua letargica ed ancmica esistenza, meglio sarebbe sopprimerlo. 
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Determinazione della direzione e della posizione di una radiostazione 
trasmettente. (1) — Questo secondo testo di radiotelegrafia direttiva 
tratta esclusivamente ed ampliamente del problema della ricerca della 
posizione di una radiostazione per mezzo del «ricercatore di dire- 
zione » di qualsiasi tipo. Sono indicati la teoria degli aerei direttivi, 
gli errori cui hanno dato luogo ed i metodi per eliminarli, la pratica 


della costruzione degli apparati, la pratica del montamento di una 
stazione. 


Il capitolo « primo », di introduzione, incomincia con note sto- 
riche sulla trasmissione e ricezione direttive ricordando i primi 
lavori di Herz e di Marconi. Passando poi agli aerei direttivi dai 
quali sono: stati dedotti quelli che .si usano attualmente, ricorda i 
primi lavori e brevetti su aerei direttivi S. G. Brown del 1899, di 
Garcia e De Forest del 1901, di Stone del 1902 ed i lavori di Blondel 
e Ferrié nel 1902 e 1903. 

.L'A. premesso il cenno storico, ricorda che tali aerei non 
furono presi in considerazione quali trasmettenti o riceventi secondo 
una data direzione prima dell'avvento della amplificazione, la di- 
mensione dell'aereo essendo troppo grande per poterlo praticamente 
orientare nella voluta direzione, al voluto momento. Dopo l'avvento 
della amplificazione soltanto fu possibile la creazione di un aereo di- 
rettivo rotante di piccole dimensioni. 


Il capitolo « secondo » fa la teoria completa dell'aereo ricerca- 
tore di direzione, a^reo ricevente. Tratta della propagazione delle 
onde, delle loro lunghezza e frequenza, delle onde persistent persi- 
stenti interrotte e di quelle smorzate. 


A— M o m 


(1) « Direction and Position Finding by Wireless ». By R. Keen London - The Wireless Press 
Limited - 1922. 
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Viene studiata la forma preferibile da dare all'aereo a telaio 
indicandone i diagrammi allorchè usato semplicemente come diret- 
tivo e quindi in combinazione con una antenna a radiazione circolare, 
dalle quali disposizioni risultano i due noti diagrammi, il primo a 
forma di « otto » ed il secondo a forma di « cardioide », ossia « curva 


a cuore ». Viena messain evidenza quindi la possibilità di ottenere. 


semplicemente la direzione di una stazione trasmettente nel primo 
caso e il « senso » di tale stazione nel secondo caso. E' studiata dif- 
fusamente la teoria degli errori. 

L'A., dopo avere analizzato ciò che si ottiene usando diretta- 
mente come ricercatore di direzione l’ aereo direttivo rotante a forma 
di telaio quadrato su cui è avvolta una bobina piatta o solenoidale, 
mette in evidenza il dispositivo di Bellini-Tosi creato nel 1907 consi- 
stente nei due grandi aerei fissi perpendicolari direttivi, azionanti nel 
loro centro il radiogoniometro. 

L'A., dopo avere ricordato che in Francia Germania e Nord 
America il « ricercatore di direzione » usato è il semplice aereo a 
telaio mobile direttamente influenzato dalle onde in arrivo, mette in 


* 


evidenza i motivi per i quali è preferibile l'impiego del radiogonio- 


metro dal punto di vista della esattezza del risultato. 

L'A., passa in rassegna gli studi e le ampie modificazioni fatte 
dalla Compagnia Marconi al primo dispositivo Bellini-Tosi, sia dal 
punto di vista dell'aereo che dal punto di vista dell' apparato; il che 
ha portato alla concretazione di un dispositivo nuovissimo Marconi- 
Bellini-Tosi, il quale può dirsi perfetto sotto ogni rapporto. 

E' sviluppata la teoria dell'apparato, sono indicate le condizioni 
di efficienza di esso, é studiata la simmetria delle bobine, del radio- 
goniometro e degli aerei. 

Studio nuovissimo e di capitale importanza è quello sugli aerei 
aperiodici adottati definitivamente per il radiogoniometro. 

E' largamente studiata la costituzione dell' apparato realizzato 
rispetto alla soluzione dei tre problemi cui esso risponde, quale ap- 
parato di ordinaria ricezione circolare, di ricezione direttiva semplice, 
di ricezione direttiva col senso della direttività. 


Il capitolo « terzo » é dedicato allo studio delle valvole ampli- 
ficatrici e rettificatrici. 

Interessantissimo è lo studio sulla teoria della rettificazione, 
snlla valvola termoionica primitiva, sulla valvola a tre elettrodi. 

Di somma importanza sono le indicazioni relative alla eterodina 
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o ricezione per battimenti di onde persistenti, alla eterodina ad oscil- 
latore locale indipendente, al quale riguardo è messa in evidenza la 
sensibilità della ricezione ad eterodina. 

La magnificazione di nota, l' uso della valvola come magnifica- 
trice di nota sono esposte nel modo piü conveniente. 

ll capitolo termina con lo studiò sui trasformatori amplificatori 


e trasformatori amplificatori aperiodici. 


Il capitolo « quarto » è di somma utilità imperocchè dà le più 
ampie istruzioni geografiche circa le carte in proiezione di Merca- 
tore e le carte gnomoniche. Ciò naturalmente allo scopo di mettere 
in evidenza come le operazioni grafiche sulle carte, aventi lo scopo 
di determinare la posizione di una radiostazione dai suoi rilevamenti, 
. non possono avvenire sulla carta di Mercatore allorchè le distanze 
tra la stazione rilevante e quella rilevata sono cospicue. 

Indicato quindi l'uso della carta gnomonica (allorchè è da 
escludersi quello della carta di Mercatore) l'A. dà preziose indicazioni 
sulle correzioni degli errori azimutali sulle carte in generale. 


Il capitolo « quinto » tratta diffusamente le operazioni grafiche 
che si fanno sulle carte allo scopo di costruire, dai rilevamenti presi, 
la posizione della stazione rilevata. 

Sono indicati i varit metodi per la costruzione del punto sia 
sulla carta di Mercatore che sulla carta gnomonica, sia per il punto 
rilevato da una sola stazione in moto con successive osservazioni, sia 
per il punto rilevato da stazioni fisse 

Sono indicati gli strumenti grafici impiegati allo scopo di una 
rapida costruzione e sono dati altresì esempi pratici di tali costru- 
zioni. 


ll capitolo «sesto » tratta dell’ « effetto notturno ». E' diffusa- 
mente trattata la refrazione dovuta alle coste. Sono studiati i sin- 
tomi dell’ effetto notturno e la sua teoria moderna. E’ interessante 
l'analisi della paralizzazione delle onde elettromagnetiche. 

Un accurato studio e fatto quindi sulla ionizzazione. 

E' esaurientemente trattata la polarizzazione verticale del campo 
magnetico in un'onda riflessa, come pure gli effetti del campo ma- 
gnetico della terra sono studiati a fondo. | 

Sono indicate le cause di errori in circostanze speciali, quali il 
sorgere ed il tramonto del sole. 
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E' indicata la frequenza e la violenza dell’ effetto notturno, come 
è pure data la rappresentazione grafica di un tipo di effetto notturno. 
sul conseguente diagramma. 

Questo capitolo interessantissimo contiene ancora studi esau- 
rienti sulla ricerca della direzione a tre dimensioni e giunge da 
‘ultimo ad un esame circa la eliminazione degli effetti di tale errore 
nei rilevamenti. 

Una serie di diagrammi aftetti da varii tipi di errore completa 
l’ importantissimo capitolo. ' 


Il capitolo « settimo > è dedicato alla descrizione del metodo 
col quale si impianta una stazione radiogoniometrica terrestre. 

Sono indicate anzitutto norme goedetiche per la orientazione 
dei due circuiti chiusi perpendicolari formanti l'aereo; sono date 
quindi altre norme per la costruzione l'innalzamento e l' SO 2 BIORIEG 
di tali aerei. 

Analoghe istruzioai sono date per gli istrumenti componenti la 
stazione radiogoniometrica terrestre, come pure metodi per la loro 
installazione. Un ampio studio sulla costruzione e verifica degli stru- 
menti, in tale caso usati, forma la parte principale del capitolo. 


Il capitolo « ottavo » è dedicato alla descrizione di una stazione 
radiogoniometrica di bordo. 

In esso sono studiati gli strumenti occorrenti, la sistemazione 
aerea necessaria su una nave, i varii tipi di essa, i metodi per ottenere 
la voluta esattezza nella installazione aerea. 

Sono studiati a fondo tutti i metodi indicati per evitare gli er- 
rori nella sistemazione e nel maneggio degli apparati, a riguardo dei 
quali sono date chiare norme per il migliore uso. 


Il capitolo « nono » è dedicato alle installazioni radiogoniome- 
triche su aereonavi. E 

A parte gli errori comuni alle istallazioni navali e terrestri, es- 
sendo sui velivoli soggetto il radiogoniometro ad influenze delle mo- 
trici, un importante studio é fatto a tale riguardo per evitare. e cor- 
reggere tali errori. 

Sono descritti « ricercatori di direzione» di tipo diverso da 
quello radiogoniometrico impiegati su velivoli. 


Il capitolo « decimo >» è dedicato all'esame degli errori di ogni 
genere e di varie provenienze i quali possono influire sul radiogo- 
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niometro. da quelli dovuti ad influenze esterne, fino a quelli per er- 
rate connessioni tra parti di istrumenti od imperfetta sistemazione 
della parte aerea. 

Chiude il capitolo un esempio di connessione errata sugli aerei 
di un radiogoniometro Marconi-Bellini-Tosi. 


L' uttimo capitolo, l' « undicesimo », è dedicato a principii di astro- 
nomia, con conseguente sviluppo di operazioni astronomiche terrestri 
e marittime. 

Ciò allo scopo di mettere un operatore, cui è affidata la manovra 
di un radiogoniometro e la determinazione del punto dai rilevamenti 
presi con esso, in grado di comprendere i problemi che egli si ac- 
cingc a risolvere e di giungere alla loro esatta soluzione. 

In relazione alla astronomia nautica sono indicati ancora i me- 
todi per conoscere la distanza tra.due punti sull'arco di circolo.mas- 
simo e l'azimut della congiungente tra due punti su tale circolo. H 
che naturalmente, dal punto di vista radiotelegrafico. darà una norma 
esatta sulla portata di una grande radiostazione e sulla orientazione 
degli aerei direttivi riceventi di questa. 


Il lavoro del Keen è magistrale. —— 

In poche parole si può dire che lo studioso può da esso ap- 
prendere, dai principi della teoria delle onde elettromagnetiche alle 
. loro applicazioni, ai metodi e dispositivi per la utilizzazione di esse 
alla ricezione e passare quindi alla costruzione degli apparati relativi, 
alla verifica degli errori, alla sistemazione di strumenti, al loro im- 
piego c finalmente alla costruzione grafica della posizione ottenuta 
con quell’ impiego. 

L’opera è ricca di disegni, di diagrammi, di citazioni e di qual- 
siasi cosa serva per illustrare e far chiaramente comprendere la ma- 
teria trattata, in modo esauriente e coscienziosissimo. 

Gli studiosi debbono essere profondamente grati all'Ing R. Keen 
per aver messo a loro disposizione ciò che, fino ad ora, era, si può 
dire, quasi introvabile. 


Libro ricevuto in dono — Ing. D. Ravalico - Le centrali elettriche. 
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Libri editi dall’ Ufficio Marconi di Roma: 


Principi di radiotelegrafia e loro evoluzione 
Il Radiogoniometro e la radiotelegrafia direttiva . 
Condotta e manutenzione degli accumulatori a piombo, del 
Capitano di Fregata V. De Feo i sua 
Avvisatore di allarme radiotelegrafico automatico “ Mar- 
coni,, per uso di bordo i i : 
La radiotelegrafia nell’ economia e sella: TAM ione del 
T. C. Giannini ; 
Nosioni di radiotelegrafia e ida - Manuale com- 
pilato dal Ten. Col. del Genio L. Sacco e dal Maggiore 
del Genio Celloni . . . . . . «LI Volume) 
Idem l idem idem (IL Volume ) 


Complesso R. T. e R. F da 1/2 Kw. del tipo in armadio 
Fasc. I. 


Stazione Sonate R. T. e R. F. e y. 2 n edizione) 
Fasc. MII. : 

Complesso R. 1. e R. F. P 1 JP Kw. tipo iH ai (2a 
edizione ) Fasc. IV. f , i 


Ricevitori Marconi - Tipo R. 104 ve a idi ‘ola e cristallo 
per onde da 300 a 5000 m. e Tipo R. 105 V per onde 
da 600 a 20000 m. (2.a edizione) Fasc. VI. f ; 

I moderni apparecchi riceventi a valvola - Fasc. IX 

Trasmettitori R. T. e R. F. a valvola da 3 Kw. - Fasc. X. 

Apparecchi R. T. e R. F. a valvola per aeroplani - Fasc. XI 

Stazione R. T. trasmettente navale da 1'/ Kw. a scintilla 
frasionata Tipo Marconi - Fasc. XII ; 

Istruzioni per l'impiego delle Stazioni R. T. a scintilla fra- 
sionata da Kw. 1,5 : : : 

Radiogoniometro Marconi ( per uso di folio Y Decio - 

^ funzionamento manutenzione - Impiego nella condotta 
della navigazione - Fasc. XIII 


Trasmettitore Marconi ad onde persistenti da I » Kw. - 
Fasc. XIV s 


ASERT LON per l’uso dei trasmettitori ad onde PERSISTE da 
o Kw. - Fasc. XV . Tr 

ui ausiliario Marconi tipo 144 Geni trasmissioni R.T. 
di soccorso - Fasc. XVI l l ; a 

Stazioni R.T. e R.F. CS AR Y.C. - Y B. - Y. A. - 
Fasc. XVII = ud BO AS . ; 

Trasmettitore R. T. da 3 e O Kw. per onde continue - 
Fasc. XVIII 


N 
bj 
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Rivelatore amplificatore per navi con valvole a 4 elettrodi 


Tipo 91 - Fasc. XIX . : . l : ; ; . > 
Sintonizsatore Tipo 127 - Fasc. Xx ; b. a so a . > 
Ricevitore direttivo Marconi Tipo 121 . . ; ; A uo 
Trasmettitori a valvola e a quadro da 12 Kw. V. i. sw ® 
Radiogoniometro per stazioni terrestri Tibo 12 A . . . » 
Generatore di oscillazioni locali Tipo 123 . . . . . » 

NB — Per la spedi ione azgiunge:e le spese di p sta, 


Lib:i editi dalla Wireless Press di Londra: 


Alternating Current Work di A. Snore A. M. I. E. (prezzo 316 d., spese 
di posta 6 d.). | 


Telethonv Without Wires di PHiLip R. cos (prezzo 15 s., spese 
di posta 6 d.). 


Thc Wireless World. — Rivista quindicinale di radiotelegrafia e ra- 
. d.otelefonia. Abbonamento annuo /7 s. Un numero separato 8 d. 


The "adio Review. — Memoria mensile sui progressi in radiotelegrafia 
c radiotelefonia. - Abbonamento annuo 60 s. un fascicolo 5 s. 


Conquest. — Rivista mensile popolare illustrata di scienze, industrie 
ed invenzioni. - Abbonamento annuale /5 s. 


Magnetism and Electricity for Home Study di H. E. PENROSE (prezzo 
5 S., spese di posta 6 d.). 


Selected Studies in Elementary Ph ,sics di E. BLAKE (prezzo 5 s.). 


Handbook of Technical Instruction for Wireless Telegraphists, di J. C. 
HawkHEAD e H. M. DowsetT (prezzo 7s. 6d. spese di posta 6. d.). 

Wireless Telegraphy and Telephony. First Principles Present Practice 
and Testing di H. M. Dowskrr (prezzo 9 s., spese di posta 6 d.). 


Wireless Trasmission of Photographs, di Marcus J. MARTIN (prezzo 
D S. spese di posta 6 d.). 


Wireless Operators’ Diary and Notebook - Wireless Amateurs’ Diary 
and Notebook (prezzo 46 d. per copia spese di posta 4 d.). 


Year book of wireless telegraphy and telephony - 1920 (prezzo 11s9 d). 


Maintenance of Wireless Telegraph Apparatus, di P. W. HARRIS 
(prezzo 216 d., spese di posta 4 d.). 


The Oscillation Valve. The Elementary Principles of its Application 
to Wireless Telegraphy di R. D. BaANcav (prezzo 6 s., spese di 
posta 5 d.. 
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Libri editi dalla Wireless Press di New York: 


The Wireless Experimenters' Manual, di E. E. BucHER - Libro di testo 
per dilettanti di radiotelegrafia, di circa 300 pagine, con illustrá- - 
zioni, doll. 2, 25. 

Vacuum Tubes in Wireless Communication, di E. E. BUCHER, di circa 
180 pag., con illustrazioni, doll. 2, 25. 

Radio Telephony, di A. N. GOLDSMITH, di 25 pag., con illustrazioni, 
doll. 2,50. 

Radio Instruments and Measurments, di 332 pag., con illustrazioni, 
doll. 1,75. | 
Practical Wireless Telegraphy, di E. E. BucHER, di 352 pag., con 340 

illustrazioni, doll. 2, 25. 
. Elementary Principles of Wireless Teleg graphy, di R. D. BANGAY: 
Parte I], di 212 pag., con 340 illustrazioni, doll. 1,75. 
Parte II, di 242 pag., con 302 illustrazioni, doll. 1, 75. 
Per tutte due le parti, doll. 3,25. 

Magnetism and Electricity for Home Study, di H. E. PENROSE, d. 1, 75. 

The Wireless Age - Rivista mensile di radiotelegratia e radiotelefonia, 
abbonamento annuo doll. 2.48. 

Practical Aviation, di J. Andrew White, 200 pagine illustrate con oltre 

200 diagrammi e fotografie, doll. 2,25. 


Per ordinazioni rivolgersi all’ Ufficio Marconi - Roma, Via dei 
Condotti, 11 od all'Ufficio Nautico Marconi - Genova, Via Cairoli 14r. 
e sue succursali ed agenzie. . 
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Il più diffuso ed il più autorevole : : 
: della regione liburnica 
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MARCONIS WIRELESS 
TELEGRAPH COY., LTD. 


COMPAGNIE ASSOCIATE ED AGENTI RAPPRESENTANTI 


ARGENTINA - Compania Marconi de Telegrafia sin Hilos de/ Kio 
de la Plata, Lavalle 544, Buenos Aires. 

AUSTRALIA - Amalgamated Wireless | Australasia), Limited, Wi- 
reless House, 97, Clarence Street, Sidney; New South Wales, 

BELGIO - Société Anony me Internationale de Télégraphie sans fil - 
13, Rue Bréderode, Bruxelles. 

BOLIVIA - Alcides Argued; 1S, Correo, 420, La Paz. 


BRASILE - Louis E. Sanceau, Esq. Marconi's Wireless Telegraph 


Company, Ltd., 107, Rua I» de Marco, Rio de Janeiro. 


INDIE INGLESI OCCIDENTALI - H. Dalla-Costa, 2, St. Vincent 
Street, Port ot Spain,-7r/nidad. 
BULGARIA - Banque Hongroise Bulgare, Sofia. 


CANADA’ - The Marconi Wireless Telegraph Company of Canada 
» limited, Marconi Building, ll, St. Sucrament Street, Montreal. 


CINA - The Chinese National Wireless Telegraph Co; 5, Pehk C'ha, 
Ta Fu Ssu, Pekino. 


COLOMBIA - Bercciio Becerra-Araüjo, Apartado, 166 Bogotá. 

COSTA RICA - F. N. Cox, British Consulate, San Josè. 

DANIMARCA - Sophus Berendsen, Raadhuspladsen, 37, Copenaghen. 

EQUATORE - J. E. Stagg, Apartado, C. Guayaquil. 

FRANCIA - Compagnie Générale de Télégraphie sans Fil, Boulevard 
!Hlaussimann, Paris. 

GRECIA - Captain Athanasiadis, 14, Adrianou, Atene. 

OLANDA - Nederlandsche Seintoestellen Fabrick, Groest, 104-106, 
Hilversum. 

ITALIA - Marchese L. Solari, Via Condotti, 11, Roma. 

NORVEGIA - Norsk Marconi Kompanì, Karl Johansgate, 5, Cristiania. 

PERU’ - Senor Roberto C. Tode, Apartado, 1197, Lima. 

idi .\ - Socicté Radio-Tecnique en Pologne, 22, Rue Wileza 

arsavia. 

PORTOGALLO = Agencia Tecnica I? Commerciale Ltda, Rua Victor 
Cordon, la, Lisbon. 

RUMENIA -« Marconi » Societate Anonima Romana, Etc., Str. Saguna, 
Vo, 4, Bucarest. 

SALVADOR - H. W Smith, JMssrs. Slater Smith & Co., S. Salvador. 

SERBIA - Major J. Hanau, 71, Kralja Milana, Belgrado. 

SIAM - G. Kluzer & Company, Bangkok. 

SUD AFRICA - The Wireless Agency Ltd., Exchange Building, 26, 
St. George's Street, Cape Town. 

Se - Compania Nacional de Telegraphia sin Hilos, A/ca/d, 43, 

1 
SVEZIA - Ulrich Salchow, Slussplan, 684, Stocolma. 
TURCHIA - Stock & Mountain, British Post Office, Constantinopoli. 


STATI UNITI - Radio Corporation of America, 233, Broadway, New 
York. 


d 


L 


AAA "VW 
| WENN \ 
SM NI 


1 nw, N a 


TI 


NS 


ri | \ B M N 


LARIO] 

DOC va 

tre ou 
8 ug 


! 
il 


000.04 


VL TT | P OQ AA Od A 
Yj, i i NN TN P À 


! 8e UI 
UU UM) ll 
MAARN " n adi WW i l i Af YN i f AAM DIPANA 

M. a NA A | IA h Il; AN (QU \ 


OOOO Ne | | 
AU "v ! na / H : NE das J , ? 00? 
3 RN P | n s MANNA 
U 


ANNAM YOU 
AA! mM = HY inia A ALA | | PORT 

AP MA x : , | XX / A ) x i 
AY NY | | VM M j| 
j 


\ 
u EALO 


JELIT 


Yy í 
T l 


THF 


AIN 
A KA 


Y 


—— 


-T- 
c 
iz 


f 


Aly itv 


TA A 


^o a cm c oi ped. 


m 


"e 69v : i : *1 Se “gi 
2 , - «C wie re, ns 


a~ A A ate ] 

» Pi ‘par Ula... xm | H m - S d 

EM XL Le ES ES OBS PE do” | N ii 

wv, au gurbh g’ Mr ng ^. y. " ue D t rS h1 "a ya da prat rar * --9 - 
. bet inet armo Li pl amem x — h 4 , "LU p Te gi» Po 


NA 


i 


M - uem 
peg NS URN 


T UD US Iu 
13 de Sa ta 
HU x LAC P - 


4 Vu ^ 
,, tE TM e" 


- nai -L 


